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ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA 
CIUDADELA UNIVERSITARIA 
 
La movilidad que ofrece la Ciudadela Universitaria no dispone de un estudio 
técnico que sustente el nivel de servicio actual otorgado a los usuarios, y tampoco 
dispone de un planeamiento a futuro en función del crecimiento poblacional y 
vehicular. 
 
El proceso de análisis se basa en registrar la información actual de la Ciudadela 
Universitaria (plano general de la ciudadela), registro de la población 
universitaria, registro del parque automotor, elaboración e interpretación de las 
curvas de crecimiento de la población universitaria y del parque automotor, 
inventario vial y de estacionamientos, realizar la determinación del tráfico del 
sistema vial actual que dispone la ciudadela. 
 
Como conclusión de los resultados obtenidos se propone mejorar la fluidez del 
tráfico interno y externo de la Ciudadela Universitaria y su área de influencia en 
las horas de máxima demanda (horas pico) para los días de demanda promedio. La 
fluidez debe facilitarse en zonas de entrada y salidas desde y hacia la ciudadela 
universitaria, para que no se formen colas de ingreso ni salida en ninguno de los 
accesos que tiene la ciudadela. 
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TRAFFIC STUDY AND SIGNING FOR COLLEGE CITADEL 
 
The mobility offered by the Citadel University doesn’t have a technical study that 
supports the current level of service provided to users, and also has a role in 
planning for future population growth and vehicle. 
 
The analysis process is based on current data record of the Citadel University 
(general plan of the Citadel), the register of the university population, registration 
of automobiles, construction and performance of the growth curves of the 
university population and number of vehicles, parking and road inventory, making 
the determination of current road traffic system available to the Citadel. 
 
In conclusion about the results, we propose to improve the traffic flow inside and 
outside of the University Citadel and its area of influence in the peak hours for 
days of average demand. The flow should be provided in areas of entry and exit to 
and from the University Citadel for not forming queues income or output in any of 
the approaches that have the Citadel. 
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CAPITULO 1: IMPORTANCIA Y OBJETIVOS 
1.1 INTRODUCCIÓN Y JUSTIFICACIÓN DEL ESTUDIO. 
1.1.1 INTRODUCCIÓN  
Desde la presencia de la raza humana, una de las principales necesidades ha sido 
transportarse. La exigencia de transportarse fundamentalmente se ha debido a 
impulsar un desarrollo económico, para realizar viajes en busca de alimentos, 
trabajo, negocios o en un principio viajes de conquista y exploración en partes 
inhóspitas del planeta con la simple finalidad de encontrar un mejor nivel de vida. 
Definiendo por transporte al movimiento de personas y de bienes para alcanzar 
objetivos o tareas, que son básicos y requieren el desplazamiento de una localidad 
a otra. 
La calidad del sistema de transporte es de suma importancia en la explotación y 
desarrollo de los recursos propios de una nación. 
La calidad del sistema de transporte se encuentra relacionada con la rapidez, el 
costo y la capacidad que esta dispone. Estas características especiales nos ayudan 
a obtener el máximo aprovechamiento de los recursos disponibles. 
El desarrollo de las sociedades está atado básicamente al perfeccionamiento de los 
servicios de transporte. 
1.1.2 JUSTIFICACIÓN DEL ESTUDIO 
La elaboración del trabajo de graduación nos da la oportunidad de realizar un 
tema de carácter técnico, que tiende a resolver de forma eficaz la problemática del 
tráfico en la ciudadela universitaria incluyendo su señalización. 
El crecimiento que ha experimentado la Ciudadela Universitaria es indudable en 
todos los aspectos, tanto por el trabajo de las 17 facultades que la integran y las 
diferentes carreras y especializaciones que funcionan, tales unidades académicas 
requieren espacio y comodidad para el cumplimiento de las actividades 
académicas, de investigación, así como para los laboratorios, los programas de 
posgrados que se han creado para completar la formación profesional, el número 




de alumnos que periódicamente ingresan, y, sobre todo por los nuevos conceptos 
y regulaciones con que se maneja la vida institucional de la Universidad Central 
del Ecuador. 
Desde 1992 un proceso de reforma integral se halla en marcha y ha involucrado a 
todas las facultades, carreras (ex escuelas), centros docentes, departamentos, de 
manera que ahora sí la búsqueda de la excelencia es una meta diaria; la 
investigación científica, los posgrados, la educación a distancia son aspectos 
concretos de la vida institucional; el desarrollo físico a través de las 
construcciones para satisfacer las necesidades académicas, docentes, culturales y 
deportivas está visible, así como el mejoramiento de calles, jardines y espacios de 
la Ciudadela Universitaria. 
La Universidad no ha descuidado su compromiso con la sociedad, especialmente 
con los sectores menos favorecidos, por ello las facultades tienen servicios de 
laboratorio para exámenes diversos, servicios dental, médico, jurídico, un servicio 
de Rayos X y un servicio médico que cuenta ya con un “hospital del día” muy 
bien implementado, todos los cuales se ofrecen a los profesores, estudiantes, 
empleados de la Institución y al público en general a precios muy bajos, con 
calidad y, sobre todo, confiabilidad. Todo esto involucra que las personas que 
hacen uso de estos servicios se movilizan dentro de los predios universitarios y 
para el efecto utilizan la infraestructura vial. 
La movilidad que ofrece la Ciudadela Universitaria no dispone de un estudio 
técnico que sustente el nivel de servicio actual otorgado a los usuarios, y tampoco 
dispone de un planeamiento a futuro en función del crecimiento poblacional y 
vehicular. Este problema ocasiona molestia a los usuarios sean estos conductores, 
peatones e incluso ciclistas. 
Siendo la Ciudadela Universitaria una institución educativa que concentra 
vehículos livianos para docentes, administrativos, personal de servicio, 
estudiantes, etc., vehículos pesados para servicios de mantenimiento interno, 
proveedores comerciales, motocicletas y bicicletas; estos usuarios y el parque 
automotor dentro de la Ciudadela Universitaria necesita un correcto 
funcionamiento para no ocasionar disminución en su nivel de servicio. 




En la Ciudadela Universitaria las facultades y demás edificios de servicios se 
encuentran disgregados, además existe un crecimiento no planificado; lo cual ha 
hecho necesario la implementación de vías y parqueaderos conforme han 
aparecido las necesidades, estas soluciones de igual manera no tuvieron un estudio 
técnico previo. 
La Ciudadela Universitaria se encuentra influenciada además de toda la 
infraestructura y sistema vial que le rodea, esto influye en el desempeño del flujo 
vehicular tanto de entrada como de salida a los predios universitarios. 
La Ciudadela Universitaria constituye uno de los principales ejes de concentración 
poblacional y vehicular de este sector y en general de la Ciudad de Quito. 
Este estudio intenta solucionar la problemática del tráfico que tiene la ciudadela 
universitaria, utilizando técnicas de la ingeniería de tráfico, que puestas en 
práctica nos lleva al conocimiento del estado actual del sistema vial, al análisis del 
mismo y a establecer una evaluación que a su vez nos permitirá llegar al 
ofrecimiento de una solución. 
Esperamos que este trabajo sirva como un aporte a la solución definitiva del 
problema de tráfico que tiene la infraestructura vial que dispone nuestra 
universidad. 
1.2 DESARROLLO DE LA CIUDADELA UNIVERSITARIA Y 
PLANIFICACIÓN FUTURA. 
1.2.1 DESARROLLO DE LA CIUDADELA UNIVERSITARIA 
La Universidad Central del Ecuador, es la universidad pública más antigua, 
grande, prestigiosa, e importante de la República del Ecuador. Se ubica en el 
centro de la ciudad de Quito, en la llamada ciudadela universitaria, además 
comprende sus sedes en el Sur de Quito, Tambillo, Uyumbicho, Salcedo, Santo 
Domingo de los Tsáchilas,  en las Islas Galápagos y en Arajuno. 
“El viejo anhelo del universitario ecuatoriano ha constituido la construcción de la 
Ciudad Universitaria, en donde las nuevas generaciones estudiantiles cuenten con 
los medios indispensables para su desarrollo intelectual, cultural y científico, de 
acuerdo con las necesidades de la vida moderna.  




La constante e infatigable labor de sus dignatarios, especialmente del señor doctor 
don Julio Enrique Paredes, rector, ha hecho posible la realización de esta obra. 
El I. Municipio de Quito, con la amplísima visión cultural, con un ferviente deseo 
de apoyar  a las juventudes ecuatorianas, ha contribuido a su culminación, es así 
como, el 21 de abril de 1945 se celebró el contrato de permuta del edificio 
universitario con los terrenos en los cuales se levantaran galantes y airosas las 
nuevas aulas.  
Durante tres años se ha financiado la mejor realización de la ciudad universitaria, 
varios proyectos de construcciones se efectuaron, en los mismos que se 
consultaban las necesidades de las Facultades, Escuelas, Institutos Anexos, 
Laboratorios, Gabinete, vivienda estudiantil, etc., de modo que la construcción en 
su totalidad, responda a un plan integral debidamente estructurado. 
Convocada la licitación para la construcción del Pabellón Administrativo, se 
adjudicó la realización de la misma a la Compañía Constructora “ASTRA”, y en 
escritura pública celebrada el 18 de Octubre de 1947, se firmó el respectivo 
contrato. Esta primera jornada de construcciones cuenta con un capital de Cuatro 
Millones de Sucres. 
Firmada la escritura con la Compañía Astra y sin esperar que el entusiasmo muera 
un solo momento, era indispensable pensar en la realización de los nuevos 
pabellones universitarios,  a fin de que la construcción total se realice en el menor 
tiempo posible.”1  
“La planificación del Pabellón Central, obedece en su principio básico, al 
complemento funcional del conjunto de la futura Ciudad Universitaria. Consta de 
la Administración General, Auditorio, Biblioteca e Imprenta, con la particularidad 
de que su disposición ha sido ordenada de tal forma que hoy puede ir 
desarrollando las funciones de la totalidad de necesidades que desempeña en el 
antiguo edificio de la calle García Moreno.”2  
Fue obra del arquitecto uruguayo Gatto Sobral, que planificó y diseñó los 
inmuebles que hasta hoy sirven a las nuevas generaciones de estudiantes.  
                                                          
1
 Anales de la Universidad Central del Ecuador. Pág. 380 
2
 Anales de la Universidad Central del Ecuador. Pág. 383 




La Universidad Central cuenta con 17 facultades, ofertan cuarenta diferentes 
carreras de pre-grado, como también los ciclos de estudio previo de pos-grados. 
En sus inicios empezó con la Facultad de Medicina y de Jurisprudencia, siendo 
estas las dos facultades más antiguas, que funcionan hasta hoy con más de 
trescientos años de tradición e historia, ya que en estas facultades, importantes 
abogados, políticos y médicos del país se han educado. 
El Campus de la Universidad Central del Ecuador, comprende una serie de 
inmuebles que prestan los servicios de educación superior de ésta Universidad. 
Abarca la Ciudadela Universitaria, donde se ubican 15 de las 17 facultades de 
estudio así como el edificio administrativo y otros, la Facultad de Ciencias 
Médicas y de Ciencias Agrícolas, que se ubican fuera de la Ciudadela en el nor-
oriente de Quito, el Campus Sur o Sede Sur de la Universidad Central, que se 
encuentra en el sur-occidente de Quito, y las sedes de la Universidad Central del 
Ecuador en la Provincia de Santo Domingo de los Tsáchilas, Tambillo, 
Uyumbicho, Salcedo, en las Islas Galápagos y en Arajuno. 
La Ciudadela Universitaria o Ciudad Universitaria de la Universidad Central del 
Ecuador, se ubica en la avenida América al centro-norte de la ciudad de Quito, y 
comprende un amplio predio en el cual se ubican 15 de las 17 facultades de 
estudios de la Universidad, el edificio administrativo, el estadio universitario, el 
coliseo universitario, el teatro, el hospital universitario, y una serie de 
dependencias universitarias como el instituto de idiomas, la FEUE de Quito, el 
gimnasio, etc. La ciudadela es obra del magno rector de la Universidad el jurista, 
catedrático y político Dr. Alfredo Pérez Guerrero, quien ejecutó la construcción de 
los edificios más emblemáticos de la Ciudadela como la Facultad de 
Jurisprudencia, o el edificio administrativo, que constan en el inventario de 
patrimonio cultural del Distrito Metropolitano de Quito.  
1.2.2 PLANIFICACIÓN FUTURA 
El desarrollo constante de la sociedad (tecnológico, económico, cultural e 
intelectual), el crecimiento de la población universitaria y el incremento en el 
parque automotor de los miembros de la comunidad universitaria que ingresa 
diariamente a las instalaciones de la ciudadela, ha sido determinante para buscar 
alternativas de solución en la infraestructura; las alternativas se han ido dando 




conforme se presentaba el problema. Estas soluciones han satisfecho 
medianamente las necesidades en su tiempo pero provocan un efecto a futuro, que 
se debe solucionar, para ello actualmente se lleva un control adecuado de 
crecimiento interno en la infraestructura vial, para lo cual el encargado de esta 
tarea es el Departamento de Planificación Física, Fiscalización y Mantenimiento 
de la Universidad Central. 
Los espacios físicos libres para realizar construcción están prácticamente 
terminándose por lo que se cuenta ya con la planificación física total que llegaría a 
tener la Ciudadela Universitaria, estos proyectos son los siguientes: 
 CENTRO DE IDIOMAS, a ubicarse en los predios universitarios, junto a la 
Plaza Indoamérica, que consta de una edificación de tres sub suelos capacidad 
de 85 parqueaderos, con un área de 3.613,74 m2 y doce niveles superiores de 
6.770,06. Total de edificación 10.383,80 m2. Capacidad de personas en 
máximo de ocupación 2.315 personas. 
 
 EDIFICIO FACULTAD DE JURISPRUDENCIA, a ubicar en la parte 
posterior de la Escuela Sociología, que consta de seis niveles área total 
5.759,16 m2, Sub suelo 1 parqueadero 41 puestos; Sub suelo 2, cinco aulas; 
Planta Baja, área administrativa y otros niveles área académica, con diez y 
ocho aulas y siete laboratorios. Capacidad de usuarios en máximo de 
ocupación 1.210 personas. 
 
 EDIFICO CENTRO DE COPIADO, a implantarse junto al estacionamiento 
de Arquitectura en tres niveles. Planta sub suelo 4.667 m2, 138 parqueos; 
Planta Baja 2.418 m2, construidos para el Centro de Copiado, 51 
parqueaderos cubiertos y 44 parqueos en exterior. Planta alta 90.68 m2 Total 
7.175,68 m2 por edificarse. Capacidad de usuarios en máximo de ocupación 
122 personas. 
 
 EDIFICIO NUEVA FACULTAD DE INGENIERÍA QUÍMICA, a ubicarse 
sobre el Colegio Manuel María Sánchez y bajo las canchas de tenis. 
Comprende cuatro bloques identificados como: Académico-Laboratorios, 




Administrativo, Laboratorio Operaciones Unidas y Auditorio-Bar. Total área 
edificable: 8.186 m2. Capacidad de usuarios en máximo de ocupación 2.250 
personas. 
 
 AUDITORIO JOSÉ MEJÍA LEQUERICA, FACULTAD DE CIENCIAS 
MÉDICAS, a implementarse en el actual sitio del Auditorio. Consta de seis 
niveles, tres sub suelos estacionamientos, el Auditorio en sí y aulas de 
capacitación con un área total de 5.500 m2. 
 
 CENTRO DE INFORMACIÓN INTEGRAL, ubicado junto a la ex 
residencia, sector Archivo General. Proyecto que consta de cinco niveles y 
área total de 6.321 m2. Capacidad de usuarios en máxima ocupación 895 
personas. 
1.3 OBJETIVOS 
1.3.1 OBJETIVO GENERAL.  
El objetivo principal que plantea la realización de esta tesis es la ejecución del 
estudio del tráfico y señalización vial para la ciudadela universitaria, para que el 
proyecto optimice y mejore la funcionalidad del sistema vial existente, 
incorporando medidas y acciones de ampliación y rectificación vial, para mejorar 
la circulación vehicular y peatonal dentro de los predios universitarios. 
El crecimiento del parque automotor que ingresa a los predios universitarios es 
una problemática que necesita buscar una solución en función de la infraestructura 
que dispone actualmente la Ciudadela Universitaria y las posibilidades a futuro 
que esta podría brindar. 
Para disponer de una eficaz circulación vehicular se necesita una adecuada 
señalización vial, parqueos bien ubicados, medidas que facilitan y ayuda a la 
eficaz circulación y movilidad dentro de los predios.   
1.3.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS. 
 Registrar la información actual de la Ciudadela Universitaria (plano general 
de la ciudadela). 




 Realizar la determinación del tráfico del sistema vial actual que dispone la 
ciudadela. 
 
 Mejorar la fluidez del tráfico interno y externo de la Ciudadela Universitaria 
y su área de influencia. 
 
 Aprovechar toda la estructura actual y/o plantear alternativas de solución. 
 
 Complementar, amplificar y mejorar la señalización vial y de 
estacionamientos existentes. 
 
 Presupuestar los costos que demandará el mejoramiento vial y la 
implantación de la nueva señalización de los espacios universitarios. 
 
 Registrar la información actual de la Ciudadela Universitaria. 
El registro de la información actual consiste en obtener una serie de parámetros 
esenciales para realizar el estudio de tráfico, entre los principales tenemos:  
- Levantamiento topográfico actualizado de la ciudadela universitaria. 
- Registro de la población universitaria.  
- Curva de crecimiento de la población universitaria. 
- Registro del parque automotor. 
- Curva de crecimiento del parque automotor. 
- Inventario vial y de parqueaderos. 
 
 Realizar la determinación del tráfico del sistema vial actual que dispone 
la ciudadela. 
Este estudio de tráfico nos proporcionará una estadística real del volumen de 
tránsito existente, con lo cual se puede tomar diferentes medidas para mejorar la 
movilidad dentro de la universidad. 




El diseño de las vías que conforman la infraestructura vial de la ciudadela 
universitaria debe cumplir ciertas características para brindar un servicio óptimo 
todos los usuarios, sean estos conductores y peatones. 
El peatón es un factor importante en todo problema de tráfico y además es el más 
vulnerable, es por eso que en las horas de máxima demanda se deberá garantizar 
la movilidad con seguridad de los peatones y la fluidez del tráfico vehicular, pues 
como los dos son parte integral del tráfico les corresponde la misma importancia 
en este estudio. 
 Mejorar la fluidez del tráfico interno y externo de la Ciudadela 
Universitaria y su área de influencia. 
La fluidez del tráfico en la ciudadela universitaria y en toda su área de influencia 
se produce conservando el flujo vehicular  en todas las calles a velocidades que 
permitan desplazarse a cualquier destino en forma continua y sin ocasionar 
congestionamientos, también ayuda tener todas las vías sin obstáculos en ellas. 
La fluidez de este tráfico se debe dar en las horas de máxima demanda (Horas 
Pico) para los días de demanda promedio, teniendo en cuenta que el movimiento 
vehicular en la ciudadela universitaria se lleva a cabo los días laborables y en 
menor escala los días sábados, con fines de estudio y comercio principalmente. 
La fluidez debe facilitarse en zonas de entrada y salidas desde y hacia la ciudadela 
universitaria, para que no se formen colas de ingreso ni salida en ninguno de los 
accesos que tiene la ciudadela. 
La fluidez del tráfico ayudará a aprovechar la máxima capacidad de las vías para 
satisfacer la demanda de todo el personal universitario, sean estos estudiantes, 
empleados y trabajadores de todas las facultades que conforman la ciudadela 
universitaria. 
 
 Aprovechar toda la estructura actual y/o plantear alternativas de 
solución. 
Se debe aprovechar eficientemente la infraestructura vial que tiene la ciudadela 
universitaria, para esto se debe regular el estacionamiento en sitios designados o 




parqueaderos, evitando el estacionamiento en las vías, porque esto produce una 
disminución en la capacidad de las vías internas, la baja velocidad de circulación 
y  dificultades y/o detención del flujo del tráfico. 
La estructura actual sirve bien en horas de media y baja demanda, pero en las 
horas pico (6:30 a 7:30 y de 16:30 a 17:30) se forma colas de ingreso y salida en 
las vías y accesos, por lo que disminuye la velocidad de circulación. Con los 
estudios, conteos de tráfico que realizaremos para conocer la demanda actual que 
tiene la ciudadela universitaria, se buscará soluciones para esta problemática y 
fluidez del tráfico. 
La solución que se encuentre debe satisfacer la demanda de circulación, 
incluyendo al peatón como la del usuario. También debe permitir la circulación 
vehicular a velocidades adecuadas con un flujo continuo o tener tiempos de 
demora y paradas bajos. 
 
 Complementar, amplificar y mejorar la señalización vial y de 
estacionamientos existentes. 
La señalización vial son medios físicos que sirven para informar a los usuarios la 
forma correcta y segura de transitar. Estas señales son indispensables para el buen 
funcionamiento del sistema vial que dispone la ciudadela universitaria. 
Esta señalización nos ayudará a guiar al usuario sea este el peatón o conductor por 
la ruta óptima para que llegue a su destino y además su traslado sea con seguridad. 
También permitirá distribuir y aprovechar bien los espacios designados a la 
circulación vehicular, circulación peatonal y usar adecuadamente los 
estacionamientos.  
Actualmente la ciudadela universitaria cuenta con una señalización vial muy 
débil, la cual la evaluaremos, para identificar su funcionalidad y necesidades de 
mejoramiento cubriendo la totalidad de la Ciudadela. 
 
 




 Presupuestar los costos que demandará el mejoramiento vial y la 
implantación de la nueva señalización de los espacios universitarios. 
El presupuesto de obra va a ser aquel que por medio de valoraciones y mediciones 
nos dé un costo de la obra a realizarse, sabiendo que el presupuesto final de obra 
puede variar del presupuesto inicial, dependiendo de la fecha de ejecución y el 
alcance que se dé al proyecto. 
Elaborar el presupuesto nos permite establecer prioridades y señalar el monto de 






























CAPITULO 2: LEVANTAMIENTO E INFORMACIÓN ACTUAL 
Geográficamente, el Ecuador se encuentra ubicado, con relación al primer 
meridiano o Meridiano de Greenwich; en el hemisferio occidental al suroeste del 
continente americano y al noroeste de América del Sur. 
El territorio ecuatoriano está atravesado de este a oeste por el paralelo cero, 
ecuador o línea equinoccial, éste pasa por San Antonio de Pichincha, conocida por 
este hecho geográfico como la Mitad del Mundo, sigue por la parte sur del 
Cayambe y por las costas de Manabí; quedando la mayor parte del país en el 
hemisferio sur y una pequeña parte en el hemisferio norte. 
  
 
La Ciudadela Universitaria o Ciudad Universitaria de la Universidad Central del 
Ecuador, se ubica en la avenida América al centro-norte de la ciudad de Quito, y 
comprende un amplio predio en el cual se ubican 15 de las 17 facultades de 




estudios de la Universidad, el edificio administrativo, el estadio universitario, el 
coliseo universitario, el teatro, el hospital universitario, y una serie de 
dependencias universitarias como el instituto de idiomas, la FEUE de Quito, el 
gimnasio, etc.  
 
Gráfico 1: Ubicación UCE 
2.1 LEVANTAMIENTO TOPOGRÁFICO DE LA CIUDADELA. 
El levantamiento topográfico se lo realiza con la finalidad de determinar la 
configuración del terreno y la posición sobre la superficie de la tierra, medir 
extensiones, tomando los datos necesarios para poder representar sobre un plano, 
a escala su forma y accidente; se incluyen en la representación el levantamiento de 
elementos naturales y de las instalaciones construidas que conforman la Ciudadela 
Universitaria. El plano del levantamiento topográfico se puede observar en el 
Anexo A. 
Las actividades que comprenden el levantamiento topográfico serán las 
mediciones verticales y horizontales entre puntos y objeto de la superficie 
terrestre, medir ángulos entre líneas terrestres y establecer puntos por medio de 
ángulos y distancias; así se establece dos etapas que comprenden el trabajo 
topográfico: 




1) Trabajo de campo, que comprende la toma de datos para nuestro caso 
con la utilización de una estación total. 
2) Trabajo de oficina, abarca los cálculos y dibujos. 
En el levantamiento topográfico se toman los datos necesarios para la 
representación gráfica y la elaboración del plano del área de estudio, para este 
efecto se utilizara el siguiente equipo topográfico: 
 
- Estación Total.  
 
- Trípode de aluminio. 
 
- Prisma y porta prisma. 
 
- Bastón de 2.60m. 
   
Gráfico 2: Equipo Topográfico 
Levantamiento topográfico de precisión de primera clase, para realizar el plano de 
la Ciudadela Universitaria, conectado a la red geodésica, con una tolerancia 
angular de 2”. En ciertos lugares donde se encuentran las edificaciones las curvas 
de nivel resultan completamente cortadas, y lo que se hace es presentar un plano 
acotado o sea colocamos el valor de las cotas en puntos notables. Los datos de las 
cotas son importantes porque sirven de base para estudiar sistemas de 
alcantarillado, redes de agua y en menos grado sirven también para estudiar redes 
eléctricas y telefónicas. 





Gráfico 3: Esquema de medición 
Para nuestro levantamiento es conveniente hacer un recuento de unidades para 
tener criterio de cómo se las va a usar. 
Unidad angular: Se utilizará el sistema sexagesimal o sea con la circunferencia 
dividida en 360 grados, 1 grado = 60 minutos, 1 minuto = 60 segundos.  
Unidad de longitud: Se usará el metro con sus múltiplos y submúltiplos, cuando 
las mediciones se hacen con cinta se medirá hasta el centímetro, para nuestro 
trabajo llegaremos a la precisión del milímetro con la utilización de la estación 
total. 
Unidad de superficie: Usaremos m
2
 para pequeñas extensiones y de ser el caso 
se expresará la superficie en hectáreas. 
Magnitudes físicas: Son aquellas que se miden y por lo tanto están sujetas a 
errores debidos en primer lugar a la calidad de los aparatos utilizados, en segundo 
lugar al grado de pericia de los operadores. 
Tolerancia: Es el máximo error admisible. Para nuestro caso 1/5000 quiere decir 
que en cada metro podemos errar 5mm. 
Escala: Es la relación que existe entre una línea del plano o del dibujo y su 
homólogo del terreno. Para nuestro estudio se utilizarán escalas desde 1:200 hasta 




1:10 000 que generalmente se utilizan en trabajos de ingeniería para elaborar 
planos topográficos como es nuestro caso. 
2.2 POBLACIÓN ESTUDIANTIL ACTUAL Y CURVA DE 
CRECIMIENTO. 
ESTUDIANTES. 
En los últimos 10 años la población estudiantil ha crecido de forma ordenada. 
En el año 2007 se presenta un decremento de estudiantes que fue controlado con 
mejoras académicas ejecutadas en los años 2008 y 2009. 
 
Tabla 1: Número de Estudiantes 
 
Gráfico 4: Curva de crecimiento de Estudiantes 















Desde el año 2006 se inició un cambio profundo en la tendencia de crecimiento 
del profesorado, misma que se revierte en forma evidente a causa de la edad, de 
los años de servicio o de los requerimientos de adaptación a los cambios. 
Se prevé que entre los años 2011 – 2013, por fuerza de las nuevas disposiciones 
legales se renovará el 70% del profesorado. 
 




Gráfico 5: Curva de crecimiento de Docentes 













El personal de apoyo universitario se presenta con mejores equilibrios que los 
profesores para afrontar el futuro. 
El número de titulares y contratados no es excesivo con respecto a las tareas 
confiadas, posee armonía de participación por sexo (488 hombres + 431 mujeres); 
y la renovación generacional tiene avances ya realizados (51.5% entre 50 y 67 
años; 26.2% mayores de 37 años; 22.3% menores de 50 años). 
 
Tabla 3: Número Personal Administrativo y Servicio 
 
 
Gráfico 6: Curva de crecimiento de Personal Administración y Servicio 
Fuente: Revista La Universidad Central del Ecuador en Cifras 2008 y 
2010 
 










Número total de la población universitaria: Estudiantes, Docentes  y Personal 
Administrativo y de servicio. 
 
Tabla 4: Número Total de Personal Universitario 
 
Gráfico 7: Curva de crecimiento de Total de Personal Universitario 
2.3 REGISTRO DEL PARQUE AUTOMOTOR Y CRECIMIENTO. 
El parque automotor que circula en el sistema vial de la Ciudadela Universitaria 
presenta diferentes medidas, pesos y tamaños, estos afectan a la operación del 
tráfico, para efectos del estudio se los agrupará en dos tipos generales: 
Vehículos Livianos: Son aquellos que tienen características de operación 
semejantes a un automóvil mediano. Incluidos como tales se encuentran los jeeps, 
las camionetas de dos ejes y aquellos con transmisión a las cuatro ruedas, las 
camionetas de cajón y camiones livianos de reparto. La capacidad máxima para 
pasajeros se considera de nueve y la carga útil, 910 kilogramos. 










Vehículos Pesados: Forman parte de este tipo de vehículos, todos aquellos que 
tengan uno o más ejes de doble llanta. La clasificación general de vehículos 
pesados incluye buses, camiones y volquetes. 
En los casos en que haya un porcentaje significativo de remolques o 
semirremolques, será necesario anotar aparte el número de estos tipos de 
vehículos. 
El registro del parque automotor nos permite relacionar la oferta y la demanda de 
tráfico de la red vial de la Ciudadela Universitaria y la curva de crecimiento nos 
permite pronosticar la cantidad de vehículos que pueden transitar en el futuro 
dentro de la zona de estudio y con esto predecir la capacidad que necesitarán las 
vías en el futuro para que el tráfico funcione de forma eficaz. 
 
Tabla 5: Número de Vehículos 
 
Gráfico 8: Curva de crecimiento  de Vehículos 
Fuente: Departamento Financiero Universidad Central Del Ecuador 








2.4 INVENTARIO VIAL Y DE FACILIDADES DE TRÁFICO. 
El inventario vial es un proceso que nos permite conocer los caminos que 
componen la red vial de una determinada área para este caso la red vial que 
dispone la Ciudadela Universitaria, asimismo los componentes del camino y el 
estado de conservación de los mismos, como se puede observar en el Anexo B. 
Para realizar trabajos previos tanto de mantenimiento como de ampliaciones o 
rectificaciones, se debe efectuar el inventario detallado del camino. En la tabla 6 
se presenta el inventario vial que con la información recabada. Los datos que son 
consignados en el inventario permiten, además, conocer la ubicación de los 
principales componentes y obras que conforman el camino, el estado de los 
mismos y las necesidades de ciertos trabajos. En el caso del presente estudio se 
van a utilizar los siguientes componentes: 
Código 
En este punto se identificará a cada vía mediante un código que lo representará 
durante todo el estudio. 
Descripción del vía 
En este punto son consignados los datos generales del camino de acuerdo a la 
importancia y al nivel de servicio que ofrece. 
Tramo 
En esta columna se indicarán el punto de inicio y el punto final para especificar 
una sección determinada de la vía. 
Servicio 
En este punto se va a indicar el beneficio que brinda la vía a las facultades y 
edificios de servicio interno de la Universidad Central del Ecuador. 
Pavimento 
En esta sección se indican las características de la superficie de rodadura, tales 
como longitud, ancho de calzada, longitud, tráfico donde se especificará el sentido de flujo, el 
tipo de material de la superficie de rodadura y un aspecto de mucha importancia el estado en base 
a la funcionalidad o al flujo. 
Observaciones  
En esta columna se identificará si la vía cuenta o no con señalización horizontal y 
vertical. 





Tabla 6: Inventario Vial 






TRÁFICO TIPO DE PAVIMENTO ESTADO OBSERVACIONES
UCE-P1 Principal Norte 1 (0+000→0+649.21)
Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales; 
Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación; 
Ingeniería, Ciencias Físicas y Matemática;  
Geología, MM. PP. Y AA.
649.21 9.86 Doble vía Flexible Bueno
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-P2 Principal Sur 1 (0+000→0+479.52) Comunicación Social; Coliseo; Arquitectura y Urbanismo 526.98 7.79 Doble vía Adoquinado Regular
Tiene señalización 
horizontal y vertical
1 (0+000→0+197.15) Odontología; Administración Central 197.15 Flexible Bueno
2 (0+197.15→0+374.57) Arquitectura y Urbanismo; Ciencias Económicas 177.42 Adoquinado Regular
3 (0+374.57→0+584.60)
CISCO; Servicios Generales, Ingeniería, Ciencias Físicas 
y Matemática; Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación
210.03 Flexible Bueno
1 (0+000→0+226.72)
Medicina Veterinaria y Zootécnia; Geología, MM. PP.  Y AA;
Hospital del Día; Centro de Idiomas
226.72 Flexible Bueno
2 (0+226.72→0+579.35) Ciencias Psicológicas 352.63 Adoquinado Regular
1 (0+000→0+040.43) Hospital del Día 40.43 9.81 Adoquinado Regular
2 (0+040.43→0+112.39) Ciencias Agrícolas 71.96 Empedrado Malo
UCE-T2 Transversal 1 (0+000→0+197.88) Centro de Idiomas 197.88 11.24 Doble vía Empedrado Malo
No tiene señalización 
horizontal y vertical
1 (0+000→0+226.72) Comunicación Social 66.81 Flexible Bueno
2 (0+226.72→0+579.35) Artes; Coliseo 46.05 Adoquinado Regular
UCE-T4 Transversal 1 (0+000→0+148.68) Artes 153.82 6.75 Doble vía Adoquinado Regular
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-T5 Transversal 1 (0+000→0+183.83) Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 183.83 9.42 Doble vía Flexible Bueno
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-S1 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+069.07) Ciencias Agrícolas 69.07 4.61 Doble vía Empedrado Malo
No tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-S2 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+135.46) Educación Técnica 135.46 6.65 Doble vía Adoquinado Regular
No tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-S3 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+094.50) Centro de Matemática 94.5 5.91 Doble vía Adoquinado Regular
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-S4 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+129.19) Ciencias Psicológicas 129.19 8.36 Doble vía Adoquinado Regular
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-S5 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+071.24) Psicología Clínica 71.24 7.14 Doble vía Adoquinado Regular
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-S6 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+043.35) Artes 43.35 9.52 Doble vía Adoquinado Regular
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-S7 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+050.65) Arquitectura y Urbanismo 50.65 6.75 Doble vía Adoquinado Regular
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-T1 Transversal Doble vía
No tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-T3 Transversal 8.47 Doble vía
Tiene señalización 
horizontal y vertical
UCE-P3 Principal Oriental 7.91 Doble vía
Tiene señalización 
horizontal  y vertical
UCE-P4 Principal Occidental 8.21 Doble vía
Tiene señalización 
horizontal y vertical
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2.5 INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS. 
Para conocer las características de los estacionamientos de la Ciudadela 
Universitaria, es necesario llevar a cabo un inventario que permitirá establecer la 
demanda de espacio y verificar las necesidades físicas, para así revisar o 
incrementar la oferta de espacios existentes como se puede observan en la tabla 7 
y los planos en el Anexo C. El destino de los usuarios será un factor predominante  
en la utilización de los espacios de estacionamiento. 
Se entiende por oferta, los espacios disponibles de estacionamiento tanto en la vía 
pública como fuera de ella. Para cuantificarla, se lleva a cabo un inventario físico 
de los espacios de estacionamiento disponibles. Para estacionamientos en la calle, 
se realiza un inventario de los espacios existentes y de las restricciones que hay 
para estacionarse en esa calle, pues habrá calles en las que se prohíba el 
estacionamiento.  
 
Se entiende por demanda, la información de donde se estaciona la gente, por 
cuanto tiempo, o su variación horaria dentro y fuera de la vía pública. Representa 
la necesidad de espacios para estacionarse, o el número de vehículos que desean 
estacionarse con cierta duración o para un objetivo específico.  
En  nuestro inventario se van a utilizar los siguientes componentes: 
Código 
En este punto se identificará a cada área de estacionamiento mediante un código 
que lo representará durante todo el estudio. 
Ubicación 
En esta columna se va a indicar el lugar donde se encuentra el estacionamiento y a 
que facultad o edificio de servicio brinda mayor utilidad. 
Parqueaderos 
En esta sección se cuantificarán la cantidad de estacionamientos normales, 
exclusivos y especiales. 
Observaciones  
En este punto se identificará a quien brinda servicio los estacionamientos. 










NORMALES EXCLUSIVOS ESPECIALES SUBTOTAL
UCE-EST01 Medicina Vet. y Zoot. 19 0 1 20 Uso General
UCE-EST02 Ingeniería en Geología, MM. PP. Y AA. 16 0 1 17 Uso General
UCE-EST03 Ingeniería en Geología, MM. PP. Y AA. 0 8 0 8 Uso Autoridades
UCE-EST04 Ingeniería en Geología, MM. PP. Y AA. 20 0 0 20 Uso General
UCE-EST05 Ingeniería Química/Ciencias Químicas 68 0 2 70
Uso Autoridades
Uso General
UCE-EST06 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 41 0 1 42 Edificio de Hidráulica
UCE-EST07 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 14 0 1 15 Edificio de Aulas
UCE-EST08 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 10 0 1 11
Uso Autoridades
Uso General
UCE-EST09 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 15 0 1 16 Edificio de Suelos
UCE-EST10 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 10 0 0 10 Edificio Resist. de Mat.
UCE-EST11 CISCO 4 0 1 5 Uso General
UCE-EST12 CISCO 14 0 1 15 Uso General
UCE-EST13 Servicios Generales/Centro de Física 33 0 0 33
Uso Autoridades
Uso General
UCE-EST14 Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación 0 75 0 75 Uso Prof. Filosofía
UCE-EST15 Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación 9 0 0 9 Calle Geología
UCE-EST16 Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 0 48 2 50 Uso Prof. Derecho
UCE-EST17 Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 27 0 1 28
Inst. Sup. Posg., 
Sociología C. Politicas
UCE-EST18 Odontología 0 31 2 33 Uso Profesores
UCE-EST19 Odontología 48 0 0 48 Uso General
UCE-EST20 Odontología 0 29 2 31
Uso Administrativos,
Trabajadores teatro
UCE-EST21 Ciencias Económicas 0 34 0 34 Uso Profesores
UCE-EST22 Ciencias Económicas 28 0 2 30 Edificio nuevo
UCE-EST23 Arquitectura y Urbanismo 65 0 0 65 Uso General
UCE-EST24 Arquitectura y Urbanismo 6 0 0 6 Uso Posgrado
UCE-EST25 Artes 22 0 1 23
Uso Autoridades
Uso General
UCE-EST26 Hospital del Día 36 0 2 38 Uso General
UCE-EST27 Centro de Matemática 12 0 1 13 Uso General
UCE-EST28 Ciencias Psicológicas 0 27 0 27 Uso Profesores
UCE-EST29 Ciencias Psicológicas 13 0 1 14 Uso General
UCE-EST30 Ciencias Psicológicas 3 0 1 4 Psicología Clínica








Estudio de tráfico y señalización vial para la Ciudadela Universitaria 
25 
 
CAPITULO 3: ESTUDIO DE TRÁFICO. 
Los estudios de tráfico se realizan para obtener datos reales relacionados con el 
movimiento de vehículos, sobre puntos o secciones determinadas dentro de una 
calle, carretera o un sistema vial. Los datos del estudio de tráfico se expresan con 
relación al tiempo, estos resultados permiten estimar el nivel de servicio que una 
vía ofrece a los usuarios. 
Los estudios de tráfico pueden ser muy amplios o muy sencillos, esto dependerá 
de las razones para llevar a cabo estos estudios, si se debe analizar un puente, una 
caseta de cobro, una intersección o un sistema vial completo. 
El tipo de datos recolectados en un estudio de volúmenes de tráfico depende 
mucho de la aplicación que se le vaya a dar a los mismos. Así por ejemplo, 
algunos estudios requieren detalles como la composición vehicular y los 
movimientos direccionales, mientras que otros sólo exigen conocer los volúmenes 
totales. También, en algunos casos es necesario aforar vehículos únicamente 
durante períodos cortos de una hora o menos, otras veces el período puede ser de 
un día, una semana o un mes e inclusive un año. 
3.1 CIRCULACIÓN Y SENTIDOS DE FLUJO. 
Para el diseño del proyecto y operación de calles, carreteras y caminos, a si como 
para sus obras complementarias dentro del sistema de transporte se necesita de un 
análisis de los elementos del flujo vehicular para entender las características y el 
comportamiento del tráfico. 
El análisis del flujo vehicular describe la forma como circulan los vehículos en 
cualquier tipo de vialidad y con esto se puede establecer el nivel de eficiencia de 
la operación. 
La totalidad de las vías que dispone la Ciudadela Universitaria constan de los dos 
sentidos de flujo. 
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3.2 MEDIDAS DEL TRÁFICO (VOLUMEN, CLASIFICACIÓN, 
DENSIDAD, CAPACIDAD). 
Volumen de tráfico. 
El volumen de tráfico es el número de vehículos que pasan por un punto durante 
un tiempo específico. 
A. Volúmenes de tráfico absolutos o totales. 
Es el número total de vehículos que pasan durante un lapso de tiempo 
determinado. 
Dependiendo de la duración del lapso de tiempo, se tiene los siguientes 
volúmenes de tráfico absolutos o totales. 
1. Tráfico anual (TA). 
Es el número total de vehículos que pasan durante un año. 
2. Tráfico mensual (TM). 
Es el número total de vehículos que pasan durante un mes. 
3. Tráfico semanal (TS). 
Es el número total de vehículos que pasan durante una semana. 
4. Tráfico Diario (TD). 
Es el número total de vehículos que pasan durante un día. 
5. Tráfico Horario (TH). 
Es el número total de vehículos que pasan durante una hora. 
6. Tráfico en un período inferior a una hora (Qi). 
Es el número total de vehículos que pasan durante un período menor a una hora. 
 
B. Volúmenes de tráfico promedios diarios. 
Se define el volumen de tráfico promedio diario (TPD), como el número total de 
vehículos que pasan durante un período dado (en días completos) igual o menor a 
un año y mayor que un día, dividido por el número de días del período. De manera 
general se expresa como: 
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Donde N representa el número de vehículos que pasa durante T días. De acuerdo 
al número de días del período, se presentan los siguientes volúmenes de tráfico 
promedio diario, dados en vehículo por día. 
1. Tráfico promedio diario anual (TPDA). 
     
  
   
 
2. Tráfico promedio diario mensual (TPDM). 




3. Tráfico promedio diario semanal (TPDS). 




C. Volúmenes de tráfico horarios. 
Con base en la hora seleccionada, se definen los siguientes volúmenes de tráfico 
horarios, dados en vehículos por hora. 
1. Volumen horario máximo anual (VHMA). 
Es el máximo volumen horario que ocurre en un punto o sección de un carril o de 
una calzada durante un año determinado. En otras palabras, es la hora de mayor 
volumen de las 8760 horas del año. 
2. Volumen horario de máxima demanda (VHMD). 
Es el máximo número de vehículos que pasan por un punto o sección de un carril 
o de una calzada durante 60 minutos consecutivos. Es el representativo de los 
períodos de máxima demanda que se pueden presentar durante un día en 
particular. 
3. Volumen horario-décimo, vigésimo, trigésimo-anual (10VH, 20VH, 
30VH). 
Es el volumen horario que ocurre en un punto o sección de un carril o de una 
calzada durante un año determinado, que es excedido por 9, 19, 29 volúmenes 
horarios, respectivamente. También se le denomina volumen horario de la 10ava, 
20ava y 30ava hora de máximo volumen. 
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4. Volumen horario de proyecto (VHP). 
Es el volumen de tráfico horario que servirá de base para determinar las 
características geométricas de la vialidad. Fundamentalmente se proyecta con un 
volumen horario pronosticado. No se trata de considerar el máximo número de 
vehículos por hora que se puede presentar dentro de un año, ya que exigiría 
inversiones demasiado cuantiosas, sino un volumen horario que se pueda 
presentar un número máximo de veces al año, previa convención al respecto. 
Densidad 
Se denomina densidad del tráfico al número de vehículos que hay por unidad de 
longitud. Se puede obtener a través de una fotografía y contando los vehículos, 
pero raramente esta magnitud se mide directamente ya que es posible calcularla 
fácilmente a partir de medidas de intensidad y velocidad (magnitudes de las que 
resulta más sencillo obtener datos). 
 
Existe un valor máximo de la densidad que se obtiene cuando todos los vehículos 
están parados en fila, sin huecos entre ellos. Esta densidad máxima será igual al 
producto de la inversa de la longitud media de los vehículos por el número de 
carriles. En estas condiciones, a los vehículos les resultaría imposible moverse 
incluso a pequeña velocidad sin chocar unos con otros. 
 
La densidad del tráfico influye de forma directa en la calidad de la circulación, ya 
que al aumentar la densidad resulta más difícil mantener la velocidad que el 
conductor desea, y este se ve obligado a realizar un mayor número de maniobras 
(cambios de carril, aceleraciones, frenados, etc.), originando una conducción 
incómoda. Por lo tanto, con densidades muy bajas, la circulación puede 
considerarse fluida pero a medida que va aumentando y acercándose a su valor 
máximo, se circula a velocidades muy bajas con constante paradas y arranques. 
 
La densidad es el número de vehículos que ocupan una longitud específica de una 
vialidad en un momento dado. Generalmente se expresa en vehículos por 
kilómetro (veh/km), ya sea referido a un carril o a todos los carriles de la calzada, 
se calcula con la siguiente formula: 








D = Densidad en veh/km 
s = separación media mínima en metros entre las partes frontales de dos vehículos 




“La capacidad de una infraestructura vial es el máximo de número de vehículos 
(peatones) que pueden pasar por un punto o sección uniforme de un carril o 
calzada durante un intervalo de tiempo dado, bajo las condiciones prevalecientes 
de la infraestructura vial, del tráfico y de los dispositivos de control”.3 
 
La capacidad vial de un sistema o red vial representa la oferta que ese sistema es 
capaz de brindar a los usuarios (demanda). 
 
La capacidad de un carril en vehículos/hora, es decir, el máximo número de 







v= velocidad en Km/h. 
s= separación media mínima en metros entre las partes frontales de dos vehículos 
sucesivos, para determinada velocidad. 
Las variable v y s no son independientes. El valor de s es función de la longitud de 
los vehículos, del tiempo de reacción de los conductores y de la distancia de 
frenado, pudiendo expresarse en función de v por una fórmula del tipo: 
s = a + bv +cv
2 
                                                          
3
 Fundamentos y Aplicaciones de Ingeniería de Tráfico. Autor Rafael Cal y Mayor 
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El término independiente (a) corresponde a la longitud de los vehículos, el 
término bv al tiempo de reacción de los conductores y el cv
2
 a la distancia de 
frenado. 
 
Debe tomarse en cuenta la prudencia media de los conductores al valorar su 
tiempo de reacción. Los valores de s que se observa n en la práctica son inferiores 
a los que resultan teóricamente aceptando un coeficiente de seguridad razonable. 
 
En un estudio realizado en Inglaterra por R.J.Smeed, se encontró la siguiente 
fórmula para la separación más frecuente entre vehículos en función de la 
velocidad: 
s = 5.35 + 0.22v +0.00094v
2 
 
Según esta expresión, la capacidad máxima -que se produce teóricamente para una 
velocidad de 75 Km/hora- sería de 2750 vehículos/hora por carril.  
 
Tipos de capacidad 
Capacidad básica 
Es el máximo número de vehículos-tipo que pueden pasar por una sección dada de 
un carril durante una hora, en las condiciones óptimas tanto de la vía, como de los 
vehículos y de los agentes externos (condiciones atmosféricas y luz). 
Capacidad posible 
Es el máximo número de vehículos-tipo que pueden pasar por una sección dada de 
un carril durante una hora en las condiciones existentes del tamo de vía 
considerado y del tráfico que circula por ella. 
Capacidad práctica 
Es el máximo número de vehículos-tipo que pueden pasar por una sección dada de 
un carril durante una hora sin que la intensidad de tráfico sea tan alta que cause 
pérdidas de tiempo, peligro o restricciones a la maniobrabilidad de los 
conductores más allá de lo razonable, en las condiciones existentes del tramo de 
vía considerado y del tráfico que pasa por ella. 




Tabla 8: Densidad y Capacidad 










UCE-P1 Principal Norte 1 (0+000→0+649.21)
Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales; 
Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación; 
Ingeniería, Ciencias Físicas y Matemática;  
Geología, MM. PP. Y AA.
33 14 73 2420
UCE-P2 Principal Sur 1 (0+000→0+479.52) Comunicación Social; Coliseo; Arquitectura y Urbanismo 40 16 64 2555
1 (0+000→0+197.15) Odontología; Administración Central 25 11 87 2186
2 (0+197.15→0+374.57) Arquitectura y Urbanismo; Ciencias Económicas 17 9 107 1816
3 (0+374.57→0+584.60)
CISCO; Servicios Generales, Ingeniería, Ciencias Físicas 
y Matemática; Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación
16 9 110 1756
1 (0+000→0+226.72)
Medicina Veterinaria y Zootécnia; Geología, MM. PP.  Y AA;
Hospital del Día; Centro de Idiomas
40 16 64 2555
2 (0+226.72→0+579.35) Ciencias Psicológicas 35 14 70 2465
1 (0+000→0+040.43) Hospital del Día 15 9 113 1693
2 (0+040.43→0+112.39) Ciencias Agrícolas 15 9 113 1693
UCE-T2 Transversal 1 (0+000→0+197.88) Centro de Idiomas 10 8 131 1308
1 (0+000→0+226.72) Comunicación Social 25 11 87 2186
2 (0+226.72→0+579.35) Artes; Coliseo 20 10 99 1975
UCE-T4 Transversal 1 (0+000→0+148.68) Artes 40 16 64 2555
UCE-T5 Transversal 1 (0+000→0+183.83) Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 10 8 131 1308
UCE-S1 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+069.07) Ciencias Agrícolas 15 9 113 1693
UCE-S2 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+135.46) Educación Técnica 25 11 87 2186
UCE-S3 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+094.50) Centro de Matemática 20 10 99 1975
UCE-S4 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+129.19) Ciencias Psicológicas 20 10 99 1975
UCE-S5 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+071.24) Psicología Clínica 10 8 131 1308
UCE-S6 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+043.35) Artes 20 10 99 1975










Gráfico 9: Ubicación de Estaciones de Conteo 
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CONTEO DE INGRESO VEHICULAR AL PREDIO UNIVERSITARIO 
 










6:00 - 6:15 2 14:00 - 14:15 15
6:15 - 6:30 9 14:15 - 14:30 11
6:30 - 6:45 30 14: 30 - 14:45 13
6:45 - 7:00 69 14:45 - 15:00 17
7:00 - 7:15 85 15:00 - 15:15 17
7:15 - 7:30 34 15:15 - 15:30 18
7:30 - 7:45 37 15: 30 - 15:45 26
7:45 - 8:00 49 15:45 - 16:00 41
8:00 - 8:15 36 16:00 - 16:15 23
8:15 - 8:30 31 16:15 - 16:30 22
8: 30 - 8:45 30 16: 30 - 16:45 32
8:45 - 9:00 27 16:45 - 17:00 33
9:00 - 9:15 0 17:00 - 17:15 27
9:15 - 9:30 0 17:15 - 17:30 30
9: 30 - 9:45 0 17: 30 - 17:45 32
9:45 - 10:00 0 17:45 - 18:00 11
10:00 - 10:15 0 18:00 - 18:15 14
10:15 - 10:30 0 18:15 - 18:30 11
10: 30 - 10:45 0 18: 30 - 18:45 24
10:45 - 11:00 0 18:45 - 19:00 14
11:00 - 11:15 11 19:00 - 19:15 7
11:15 - 11:30 13 19:15 - 19:30 9
11: 30 - 11:45 10 19: 30 - 19:45 6
11:45 - 12:00 16 19:45 - 20:00 7
12:00 - 12:15 13 20:00 - 20:15 3
12:15 - 12:30 14 20:15 - 20:30 8
12: 30 - 12:45 12 20: 30 - 20:45 3
12:45 - 13:00 13 20:45 - 21:00 3
13:00 - 13:15 14 21:00 - 21:15 4
13:15 - 13:30 7 21:15 - 21:30 3
13: 30 - 13:45 18 21: 30 - 21:45 2













ESTACIÓN DE CONTROL: INGRESO POR LA CALLE CARVAJAL
SENTIDO: N-S
UBICACIÓN: CALLES FRAY GASPAR DE CARVAJAL Y GILBERTO GATTO SOBRAL
CODIGO DE EC: E1
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CONTEO DE INGRESO VEHICULAR AL PREDIO UNIVERSITARIO 
 











6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 33
6:15 - 6:30 18 14:15 - 14:30 16
6:30 - 6:45 46 14: 30 - 14:45 24
6:45 - 7:00 137 14:45 - 15:00 28
7:00 - 7:15 70 15:00 - 15:15 27
7:15 - 7:30 40 15:15 - 15:30 34
7:30 - 7:45 33 15: 30 - 15:45 27
7:45 - 8:00 54 15:45 - 16:00 46
8:00 - 8:15 54 16:00 - 16:15 43
8:15 - 8:30 29 16:15 - 16:30 20
8: 30 - 8:45 38 16: 30 - 16:45 35
8:45 - 9:00 49 16:45 - 17:00 16
9:00 - 9:15 50 17:00 - 17:15 35
9:15 - 9:30 41 17:15 - 17:30 33
9: 30 - 9:45 24 17: 30 - 17:45 27
9:45 - 10:00 32 17:45 - 18:00 24
10:00 - 10:15 37 18:00 - 18:15 19
10:15 - 10:30 38 18:15 - 18:30 11
10: 30 - 10:45 32 18: 30 - 18:45 16
10:45 - 11:00 34 18:45 - 19:00 15
11:00 - 11:15 22 19:00 - 19:15 19
11:15 - 11:30 30 19:15 - 19:30 11
11: 30 - 11:45 24 19: 30 - 19:45 14
11:45 - 12:00 35 19:45 - 20:00 9
12:00 - 12:15 15 20:00 - 20:15 3
12:15 - 12:30 16 20:15 - 20:30 12
12: 30 - 12:45 35 20: 30 - 20:45 6
12:45 - 13:00 31 20:45 - 21:00 3
13:00 - 13:15 24 21:00 - 21:15 8
13:15 - 13:30 23 21:15 - 21:30 4
13: 30 - 13:45 22 21: 30 - 21:45 2













ESTACIÓN DE CONTROL: INGRESO POR LA CALLE LEYTON
SENTIDO: N-S
UBICACIÓN: CALLES JERÓNIMO LEYTON Y GILBERTO GATTO SOBRAL
CODIGO DE EC: E3









CONTEO DE INGRESO VEHICULAR AL PREDIO UNIVERSITARIO 
 










6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 25
6:15 - 6:30 25 14:15 - 14:30 12
6:30 - 6:45 53 14: 30 - 14:45 10
6:45 - 7:00 83 14:45 - 15:00 18
7:00 - 7:15 59 15:00 - 15:15 14
7:15 - 7:30 31 15:15 - 15:30 20
7:30 - 7:45 30 15: 30 - 15:45 21
7:45 - 8:00 57 15:45 - 16:00 29
8:00 - 8:15 32 16:00 - 16:15 20
8:15 - 8:30 25 16:15 - 16:30 15
8: 30 - 8:45 20 16: 30 - 16:45 20
8:45 - 9:00 33 16:45 - 17:00 22
9:00 - 9:15 14 17:00 - 17:15 22
9:15 - 9:30 11 17:15 - 17:30 20
9: 30 - 9:45 9 17: 30 - 17:45 15
9:45 - 10:00 15 17:45 - 18:00 17
10:00 - 10:15 19 18:00 - 18:15 12
10:15 - 10:30 27 18:15 - 18:30 6
10: 30 - 10:45 16 18: 30 - 18:45 13
10:45 - 11:00 16 18:45 - 19:00 15
11:00 - 11:15 19 19:00 - 19:15 10
11:15 - 11:30 21 19:15 - 19:30 2
11: 30 - 11:45 9 19: 30 - 19:45 7
11:45 - 12:00 23 19:45 - 20:00 4
12:00 - 12:15 11 20:00 - 20:15 2
12:15 - 12:30 13 20:15 - 20:30 3
12: 30 - 12:45 20 20: 30 - 20:45 2
12:45 - 13:00 13 20:45 - 21:00 1
13:00 - 13:15 17 21:00 - 21:15 0
13:15 - 13:30 21 21:15 - 21:30 0
13: 30 - 13:45 17 21: 30 - 21:45 0













ESTACIÓN DE CONTROL: INGRESO POR LA CALLE BOLIVIA
SENTIDO: S-N
UBICACIÓN: CALLE BOLIVIA
CODIGO DE EC: E5
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RESUMEN DE CONTEO DE INGRESO VEHICULAR AL PREDIO 
UNIVERSITARIO 
 









6:00 - 6:15 2 14:00 - 14:15 73
6:15 - 6:30 52 14:15 - 14:30 39
6:30 - 6:45 129 14: 30 - 14:45 47
6:45 - 7:00 289 14:45 - 15:00 63
7:00 - 7:15 214 15:00 - 15:15 58
7:15 - 7:30 105 15:15 - 15:30 72
7:30 - 7:45 100 15: 30 - 15:45 74
7:45 - 8:00 160 15:45 - 16:00 116
8:00 - 8:15 122 16:00 - 16:15 86
8:15 - 8:30 85 16:15 - 16:30 57
8: 30 - 8:45 88 16: 30 - 16:45 87
8:45 - 9:00 109 16:45 - 17:00 71
9:00 - 9:15 64 17:00 - 17:15 84
9:15 - 9:30 52 17:15 - 17:30 83
9: 30 - 9:45 33 17: 30 - 17:45 74
9:45 - 10:00 47 17:45 - 18:00 52
10:00 - 10:15 56 18:00 - 18:15 45
10:15 - 10:30 65 18:15 - 18:30 28
10: 30 - 10:45 48 18: 30 - 18:45 53
10:45 - 11:00 50 18:45 - 19:00 44
11:00 - 11:15 52 19:00 - 19:15 36
11:15 - 11:30 64 19:15 - 19:30 22
11: 30 - 11:45 43 19: 30 - 19:45 27
11:45 - 12:00 74 19:45 - 20:00 20
12:00 - 12:15 39 20:00 - 20:15 8
12:15 - 12:30 43 20:15 - 20:30 23
12: 30 - 12:45 67 20: 30 - 20:45 11
12:45 - 13:00 57 20:45 - 21:00 7
13:00 - 13:15 55 21:00 - 21:15 12
13:15 - 13:30 51 21:15 - 21:30 7
13: 30 - 13:45 57 21: 30 - 21:45 4

















ESTACIÓN DE CONTROL: RESUMEN INGRESOS
SENTIDO: VARIOS
UBICACIÓN: CALLES BOLIVIA, FRAY GASPAR DE CARVAJAL Y JERÓNIMO LEYTON
CODIGO DE EC: E1, E3 Y E5
FECHA: 8 DE NOVIEMBRE DE 2011




Gráfico 10: Conteo Estación 1 




Gráfico 11: Conteo Estación 3 




Gráfico 12: Conteo Estación 5 




Gráfico 13: Resumen de Conteo de Ingresos 
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CONTEO DE SALIDA VEHICULAR DEL PREDIO UNIVERSITARIO 
 











6:00 - 6:15 1 14:00 - 14:15 23
6:15 - 6:30 0 14:15 - 14:30 16
6:30 - 6:45 2 14: 30 - 14:45 21
6:45 - 7:00 15 14:45 - 15:00 15
7:00 - 7:15 5 15:00 - 15:15 24
7:15 - 7:30 4 15:15 - 15:30 21
7:30 - 7:45 15 15: 30 - 15:45 14
7:45 - 8:00 17 15:45 - 16:00 19
8:00 - 8:15 18 16:00 - 16:15 74
8:15 - 8:30 15 16:15 - 16:30 39
8: 30 - 8:45 14 16: 30 - 16:45 14
8:45 - 9:00 23 16:45 - 17:00 14
9:00 - 9:15 17:00 - 17:15 36
9:15 - 9:30 17:15 - 17:30 33
9: 30 - 9:45 17: 30 - 17:45 18
9:45 - 10:00 17:45 - 18:00 19
10:00 - 10:15 18:00 - 18:15 38
10:15 - 10:30 18:15 - 18:30 26
10: 30 - 10:45 18: 30 - 18:45 23
10:45 - 11:00 18:45 - 19:00 24
11:00 - 11:15 41 19:00 - 19:15 42
11:15 - 11:30 26 19:15 - 19:30 33
11: 30 - 11:45 24 19: 30 - 19:45 45
11:45 - 12:00 24 19:45 - 20:00 36
12:00 - 12:15 47 20:00 - 20:15 50
12:15 - 12:30 36 20:15 - 20:30 38
12: 30 - 12:45 35 20: 30 - 20:45 47
12:45 - 13:00 38 20:45 - 21:00 42
13:00 - 13:15 49 21:00 - 21:15 55
13:15 - 13:30 31 21:15 - 21:30 50
13: 30 - 13:45 31 21: 30 - 21:45 44













ESTACIÓN DE CONTROL: SALIDA POR LA CALLE CARVAJAL
SENTIDO: S-N
UBICACIÓN: CALLES FRAY GASPAR DE CARVAJAL Y GILBERTO GATTO SOBRAL
CODIGO DE EC: E2
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CONTEO DE SALIDA VEHICULAR DEL PREDIO UNIVERSITARIO 
 












6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 26
6:15 - 6:30 5 14:15 - 14:30 16
6:30 - 6:45 8 14: 30 - 14:45 26
6:45 - 7:00 20 14:45 - 15:00 19
7:00 - 7:15 28 15:00 - 15:15 27
7:15 - 7:30 14 15:15 - 15:30 25
7:30 - 7:45 21 15: 30 - 15:45 24
7:45 - 8:00 27 15:45 - 16:00 29
8:00 - 8:15 19 16:00 - 16:15 47
8:15 - 8:30 14 16:15 - 16:30 41
8: 30 - 8:45 19 16: 30 - 16:45 21
8:45 - 9:00 21 16:45 - 17:00 25
9:00 - 9:15 25 17:00 - 17:15 37
9:15 - 9:30 24 17:15 - 17:30 24
9: 30 - 9:45 22 17: 30 - 17:45 17
9:45 - 10:00 25 17:45 - 18:00 28
10:00 - 10:15 37 18:00 - 18:15 23
10:15 - 10:30 37 18:15 - 18:30 21
10: 30 - 10:45 30 18: 30 - 18:45 17
10:45 - 11:00 23 18:45 - 19:00 19
11:00 - 11:15 40 19:00 - 19:15 30
11:15 - 11:30 24 19:15 - 19:30 27
11: 30 - 11:45 28 19: 30 - 19:45 18
11:45 - 12:00 35 19:45 - 20:00 19
12:00 - 12:15 52 20:00 - 20:15 24
12:15 - 12:30 38 20:15 - 20:30 14
12: 30 - 12:45 34 20: 30 - 20:45 38
12:45 - 13:00 43 20:45 - 21:00 32
13:00 - 13:15 55 21:00 - 21:15 36
13:15 - 13:30 30 21:15 - 21:30 15
13: 30 - 13:45 30 21: 30 - 21:45 14













ESTACIÓN DE CONTROL: SALIDA POR LA CALLE LEYTON
SENTIDO: S-N
UBICACIÓN: CALLES JERÓNIMO LEYTON Y GILBERTO GATTO SOBRAL
CODIGO DE EC: E4





Estudio de tráfico y señalización vial para la Ciudadela Universitaria 
43 
 
CONTEO DE SALIDA VEHICULAR DEL PREDIO UNIVERSITARIO 
 











6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 20
6:15 - 6:30 1 14:15 - 14:30 12
6:30 - 6:45 2 14: 30 - 14:45 6
6:45 - 7:00 2 14:45 - 15:00 10
7:00 - 7:15 5 15:00 - 15:15 19
7:15 - 7:30 2 15:15 - 15:30 12
7:30 - 7:45 5 15: 30 - 15:45 17
7:45 - 8:00 5 15:45 - 16:00 13
8:00 - 8:15 19 16:00 - 16:15 34
8:15 - 8:30 8 16:15 - 16:30 30
8: 30 - 8:45 8 16: 30 - 16:45 15
8:45 - 9:00 9 16:45 - 17:00 19
9:00 - 9:15 14 17:00 - 17:15 19
9:15 - 9:30 10 17:15 - 17:30 25
9: 30 - 9:45 9 17: 30 - 17:45 23
9:45 - 10:00 19 17:45 - 18:00 12
10:00 - 10:15 10 18:00 - 18:15 12
10:15 - 10:30 18 18:15 - 18:30 14
10: 30 - 10:45 13 18: 30 - 18:45 11
10:45 - 11:00 17 18:45 - 19:00 12
11:00 - 11:15 17 19:00 - 19:15 18
11:15 - 11:30 12 19:15 - 19:30 20
11: 30 - 11:45 14 19: 30 - 19:45 18
11:45 - 12:00 11 19:45 - 20:00 15
12:00 - 12:15 15 20:00 - 20:15 17
12:15 - 12:30 23 20:15 - 20:30 10
12: 30 - 12:45 15 20: 30 - 20:45 14
12:45 - 13:00 20 20:45 - 21:00 8
13:00 - 13:15 23 21:00 - 21:15 0
13:15 - 13:30 26 21:15 - 21:30 0
13: 30 - 13:45 20 21: 30 - 21:45 0













ESTACIÓN DE CONTROL: SALIDA POR LA CALLE BOLIVIA
SENTIDO: N-S
UBICACIÓN: CALLE BOLIVIA
CODIGO DE EC: E6
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RESUMEN DE CONTEO DE SALIDA VEHICULAR DEL PREDIO 
UNIVERSITARIO 
 










6:00 - 6:15 1 14:00 - 14:15 69
6:15 - 6:30 6 14:15 - 14:30 44
6:30 - 6:45 12 14: 30 - 14:45 53
6:45 - 7:00 37 14:45 - 15:00 44
7:00 - 7:15 38 15:00 - 15:15 70
7:15 - 7:30 20 15:15 - 15:30 58
7:30 - 7:45 41 15: 30 - 15:45 55
7:45 - 8:00 49 15:45 - 16:00 61
8:00 - 8:15 56 16:00 - 16:15 155
8:15 - 8:30 37 16:15 - 16:30 110
8: 30 - 8:45 41 16: 30 - 16:45 50
8:45 - 9:00 53 16:45 - 17:00 58
9:00 - 9:15 39 17:00 - 17:15 92
9:15 - 9:30 34 17:15 - 17:30 82
9: 30 - 9:45 31 17: 30 - 17:45 58
9:45 - 10:00 44 17:45 - 18:00 59
10:00 - 10:15 47 18:00 - 18:15 73
10:15 - 10:30 55 18:15 - 18:30 61
10: 30 - 10:45 43 18: 30 - 18:45 51
10:45 - 11:00 40 18:45 - 19:00 55
11:00 - 11:15 98 19:00 - 19:15 90
11:15 - 11:30 62 19:15 - 19:30 80
11: 30 - 11:45 66 19: 30 - 19:45 81
11:45 - 12:00 70 19:45 - 20:00 70
12:00 - 12:15 114 20:00 - 20:15 91
12:15 - 12:30 97 20:15 - 20:30 62
12: 30 - 12:45 84 20: 30 - 20:45 99
12:45 - 13:00 101 20:45 - 21:00 82
13:00 - 13:15 127 21:00 - 21:15 91
13:15 - 13:30 87 21:15 - 21:30 65
13: 30 - 13:45 81 21: 30 - 21:45 58













ESTACIÓN DE CONTROL: RESUMEN SALIDAS
SENTIDO: VARIOS
UBICACIÓN: CALLES BOLIVIA, FRAY GASPAR DE CARVAJAL Y JERÓNIMO LEYTON
CODIGO DE EC: E2, E4 Y E6









Gráfico 14: Conteo Estación 2 




Gráfico 15: Conteo Estación 4 




Gráfico 16: Conteo Estación 6 




Gráfico 17: Resumen de Conteo de Salidas 
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CONTEO VEHICULAR INTERNO 
 
Tabla 17: Conteo Estación 7 
 
 
6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 15
6:15 - 6:30 7 14:15 - 14:30 11
6:30 - 6:45 19 14: 30 - 14:45 12
6:45 - 7:00 38 14:45 - 15:00 17
7:00 - 7:15 34 15:00 - 15:15 17
7:15 - 7:30 19 15:15 - 15:30 18
7:30 - 7:45 26 15: 30 - 15:45 26
7:45 - 8:00 28 15:45 - 16:00 40
8:00 - 8:15 26 16:00 - 16:15 23
8:15 - 8:30 16 16:15 - 16:30 22
8: 30 - 8:45 14 16: 30 - 16:45 32
8:45 - 9:00 22 16:45 - 17:00 32
9:00 - 9:15 17 17:00 - 17:15 27
9:15 - 9:30 6 17:15 - 17:30 30
9: 30 - 9:45 17 17: 30 - 17:45 31
9:45 - 10:00 13 17:45 - 18:00 11
10:00 - 10:15 25 18:00 - 18:15 14
10:15 - 10:30 10 18:15 - 18:30 11
10: 30 - 10:45 23 18: 30 - 18:45 24
10:45 - 11:00 18 18:45 - 19:00 14
11:00 - 11:15 29 19:00 - 19:15 7
11:15 - 11:30 18 19:15 - 19:30 9
11: 30 - 11:45 20 19: 30 - 19:45 5
11:45 - 12:00 21 19:45 - 20:00 7
12:00 - 12:15 16 20:00 - 20:15 3
12:15 - 12:30 12 20:15 - 20:30 8
12: 30 - 12:45 11 20: 30 - 20:45 3
12:45 - 13:00 13 20:45 - 21:00 2
13:00 - 13:15 14 21:00 - 21:15 4
13:15 - 13:30 6 21:15 - 21:30 3
13: 30 - 13:45 18 21: 30 - 21:45 2
























ESTACIÓN DE CONTROL: EDIFICIO NUEVO FACULTAD DE ECONOMÍA CODIGO DE EC: E7
SENTIDO: N-S FECHA: 10 DE NOVIEMBRE DE 2011
UBICACIÓN: CALLE UCE-P3
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CONTEO VEHICULAR INTERNO 
 
Tabla 18: Conteo Estación 8 
 
 
6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 17
6:15 - 6:30 5 14:15 - 14:30 15
6:30 - 6:45 12 14: 30 - 14:45 9
6:45 - 7:00 36 14:45 - 15:00 14
7:00 - 7:15 22 15:00 - 15:15 22
7:15 - 7:30 7 15:15 - 15:30 24
7:30 - 7:45 15 15: 30 - 15:45 18
7:45 - 8:00 20 15:45 - 16:00 25
8:00 - 8:15 12 16:00 - 16:15 43
8:15 - 8:30 11 16:15 - 16:30 19
8: 30 - 8:45 22 16: 30 - 16:45 16
8:45 - 9:00 21 16:45 - 17:00 17
9:00 - 9:15 12 17:00 - 17:15 20
9:15 - 9:30 8 17:15 - 17:30 13
9: 30 - 9:45 18 17: 30 - 17:45 15
9:45 - 10:00 17 17:45 - 18:00 24
10:00 - 10:15 16 18:00 - 18:15 16
10:15 - 10:30 15 18:15 - 18:30 28
10: 30 - 10:45 17 18: 30 - 18:45 14
10:45 - 11:00 14 18:45 - 19:00 17
11:00 - 11:15 22 19:00 - 19:15 20
11:15 - 11:30 28 19:15 - 19:30 33
11: 30 - 11:45 29 19: 30 - 19:45 45
11:45 - 12:00 19 19:45 - 20:00 36
12:00 - 12:15 29 20:00 - 20:15 50
12:15 - 12:30 21 20:15 - 20:30 38
12: 30 - 12:45 39 20: 30 - 20:45 47
12:45 - 13:00 22 20:45 - 21:00 42
13:00 - 13:15 34 21:00 - 21:15 55
13:15 - 13:30 18 21:15 - 21:30 50
13: 30 - 13:45 23 21: 30 - 21:45 44
13:45 - 14:00 27 21:45 - 22:00 20
ESTACIÓN DE CONTROL: EDIFICIO NUEVO FACULTAD DE ECONOMÍA CODIGO DE EC: E8
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CONTEO VEHICULAR INTERNO 
 
Tabla 19: Conteo Estación 9 
 
 
6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 18
6:15 - 6:30 11 14:15 - 14:30 10
6:30 - 6:45 25 14: 30 - 14:45 16
6:45 - 7:00 97 14:45 - 15:00 20
7:00 - 7:15 38 15:00 - 15:15 15
7:15 - 7:30 24 15:15 - 15:30 21
7:30 - 7:45 22 15: 30 - 15:45 12
7:45 - 8:00 28 15:45 - 16:00 20
8:00 - 8:15 31 16:00 - 16:15 27
8:15 - 8:30 15 16:15 - 16:30 22
8: 30 - 8:45 25 16: 30 - 16:45 24
8:45 - 9:00 28 16:45 - 17:00 5
9:00 - 9:15 28 17:00 - 17:15 16
9:15 - 9:30 17 17:15 - 17:30 18
9: 30 - 9:45 10 17: 30 - 17:45 13
9:45 - 10:00 17 17:45 - 18:00 11
10:00 - 10:15 24 18:00 - 18:15 8
10:15 - 10:30 26 18:15 - 18:30 8
10: 30 - 10:45 18 18: 30 - 18:45 9
10:45 - 11:00 20 18:45 - 19:00 8
11:00 - 11:15 9 19:00 - 19:15 8
11:15 - 11:30 20 19:15 - 19:30 4
11: 30 - 11:45 19 19: 30 - 19:45 7
11:45 - 12:00 20 19:45 - 20:00 8
12:00 - 12:15 6 20:00 - 20:15 5
12:15 - 12:30 6 20:15 - 20:30 8
12: 30 - 12:45 23 20: 30 - 20:45 3
12:45 - 13:00 13 20:45 - 21:00 5
13:00 - 13:15 18 21:00 - 21:15 2
13:15 - 13:30 18 21:15 - 21:30 0
13: 30 - 13:45 11 21: 30 - 21:45 0
13:45 - 14:00 24 21:45 - 22:00 0
ESTACIÓN DE CONTROL: FACULTAD DE MEDICINA VETERINARIA CODIGO DE EC: E9
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CONTEO VEHICULAR INTERNO 
 
Tabla 20: Conteo Estación 10 
6:00 - 6:15 0 14:00 - 14:15 16
6:15 - 6:30 3 14:15 - 14:30 6
6:30 - 6:45 7 14: 30 - 14:45 20
6:45 - 7:00 12 14:45 - 15:00 11
7:00 - 7:15 13 15:00 - 15:15 10
7:15 - 7:30 11 15:15 - 15:30 15
7:30 - 7:45 9 15: 30 - 15:45 13
7:45 - 8:00 10 15:45 - 16:00 19
8:00 - 8:15 12 16:00 - 16:15 36
8:15 - 8:30 7 16:15 - 16:30 25
8: 30 - 8:45 11 16: 30 - 16:45 4
8:45 - 9:00 9 16:45 - 17:00 15
9:00 - 9:15 13 17:00 - 17:15 24
9:15 - 9:30 13 17:15 - 17:30 15
9: 30 - 9:45 10 17: 30 - 17:45 8
9:45 - 10:00 10 17:45 - 18:00 14
10:00 - 10:15 22 18:00 - 18:15 12
10:15 - 10:30 14 18:15 - 18:30 10
10: 30 - 10:45 17 18: 30 - 18:45 16
10:45 - 11:00 10 18:45 - 19:00 14
11:00 - 11:15 32 19:00 - 19:15 16
11:15 - 11:30 13 19:15 - 19:30 14
11: 30 - 11:45 17 19: 30 - 19:45 14
11:45 - 12:00 20 19:45 - 20:00 10
12:00 - 12:15 37 20:00 - 20:15 15
12:15 - 12:30 23 20:15 - 20:30 7
12: 30 - 12:45 20 20: 30 - 20:45 26
12:45 - 13:00 21 20:45 - 21:00 23
13:00 - 13:15 31 21:00 - 21:15 30
13:15 - 13:30 15 21:15 - 21:30 10
13: 30 - 13:45 19 21: 30 - 21:45 1
13:45 - 14:00 10 21:45 - 22:00 1
ESTACIÓN DE CONTROL: FACULTAD DE MEDICINA VETERINARIA CODIGO DE EC: E10





























Gráfico 18: Conteo Estación 7 




Gráfico 19: Conteo Estación 8 




Gráfico 20: Conteo Estación 9 




Gráfico 21: Conteo Estación 10 
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3.3 TPDA ACTUAL Y FUTURO. 
Trafico Promedio Diario 
Se define el volumen de tráfico promedio diario (TPD), como el número total de 
vehículos que pasan durante un periodo dado (en días completos) igual o menor a 
un año y mayor q1ue un día, dividido entre el número de días del periodo. De 
acuerdo al número de días de este periodo se presentan los siguientes volúmenes 
de tráficos promedio diarios, dados en vehículos por día: 
Tráfico promedio diario anual (TPDA) 
 
Tráfico promedio diario mensual (TPDM)  
 
Tráfico promedio diario semanal (TPDS) 
TPDA actual 
Uno de los elementos primarios para el diseño y mejoramiento de vías es el 
volumen del Tráfico Promedio Diario Anual, conocido en forma abreviada como 
TPDA, que se define como el volumen total de vehículos que pasan por un punto 
o sección de una calle o carretera en un período de tiempo determinado, que es 
mayor de un día y menor o igual a un año, dividido por el número de días 
comprendido en dicho período de medición.  
Tratándose de un promedio simple, el TPDA no refleja las variaciones extremas 
que, por el límite superior, pueden llegar a duplicar los volúmenes promedios del 
tráfico en algunas calles o carreteras. No obstante, se ha tomado el TPDA como 
un indicador numérico para diseño, tanto por constituir una medida característica 
de la circulación de vehículos, como por su facilidad de obtención.  
Constituye así el TPDA un indicador muy valioso de la cantidad de vehículos de 
diferentes tipos (livianos y pesados) y funciones (transporte de personas y de 
mercancías), que se sirve de la vía existente como su tráfico normal y que 
continuará haciendo uso de dicha vía una vez sea mejorada o ampliada, o que se 
estima utilizará la vía nueva al entrar en servicio para los usuario.  




Tabla 21: TPDA 
TPDA futuro 
El pronóstico del volumen de tráfico futuro, por ejemplo el TPDA del año de 
proyecto, en la construcción de una nueva vía o el mejoramiento de una vía 
existente, deberá basarse no solamente en los volúmenes normales actuales, sino 
también en los incrementos del tráfico que se espera utilicen la nueva vía o la 
existente. 
Los volúmenes de tráfico futuro TF, para efectos del proyecto se obtienen a partir 
del tráfico actual TA, y del incremento del tráfico IT, esperado al final del período 
o año meta seleccionado. De acuerdo a esto, se puede plantear la siguiente 
expresión: 
         
El tráfico actual (TA) 
Es el volumen de tráfico que usará la carretera mejorada o la nueva carretera en el 
momento de quedar completamente en servicio. En el mejoramiento de una 
carretera existente, el tráfico actual se compone del tráfico existente (TE), antes de 
la mejora, más el tráfico atraído (TAt). 
El tráfico actual (TA), se puede establecer a partir de aforos vehiculares sobre las 
vialidades de la zona de estudio, estudios de origen y destino, o utilizando 
CODIGO EC ESTACIÓN DE CONTROL SENTIDO TPDA
E1 Ingreso Calle Carvajal N - S 1080
E3 Ingreso Calle Leyton N - S 1786
E5 Ingreso Calle Bolivia S - N 1163
E1, E3, E5 Total Ingresos Varios 4029
E2 Salida Calle Carvajal S - N 1545
E4 Salida Calle Leyton S - N 1636
E6 Salida Calle Bolivia N - S 848
E2, E4 ,E6 Total Salidas Varios 4029
E7 Edificio nuevo Facultad de Economía N - S 1050
E8 Edificio nuevo Facultad de Economía S - N 1477
E9 Facultad de Medicina Veterinaria N - S 1042
E10 Facultad de Medicina Veterinaria S - N 941
TPDA
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parámetros socioeconómicos que se identifiquen plenamente con la economía de 
la zona. De esta manera, el tráfico actual TA, se expresa como: 
TA=TE + TAt 
Para la estimación del tráfico atraído (TAt), se debe tener un conocimiento 
completo de las condiciones locales, de los orígenes y destinos vehiculares y del 
grado de atracción de todas las vialidades comprendidas. A su vez, la cantidad de 
tráfico atraído depende de la capacidad y de los volúmenes de las carreteras 
existentes, así por ejemplo, si están saturadas o congestionadas, la atracción será 
mucho más grande. Los usuarios, componentes del tráfico atraído a una nueva 
carretera, no cambian ni su origen, ni su destino, ni su modo de viaje, pero la 
eligen motivados por una mejora en los tiempos de recorrido, en la distancia, en 
las características geométricas, en la comodidad y en la seguridad. Como no se 
cambia su modo de viaje, a este volumen de tráfico también se le denomina 
tráfico desviado. 
Incremento del tráfico (IT) 
Es el volumen de tráfico que se espera use la nueva carretera en el año futuro 
seleccionado como periodo de diseño. Este incremento se compone del 
crecimiento normal del tráfico (CNT), del tráfico generado (TG), y del tráfico 
desarrollado (TD).Por lo tanto, el incremento del tráfico (IT), se expresa así: 
IT=CNT+TG+TD 
El crecimiento normal del tráfico (CNT), es el incremento del volumen de tráfico 
debido al aumento normal en el uso de los vehículos. El deseo de las personas por 
movilizarse, la flexibilidad ofrecida por el vehículo y la producción industrial e 
importación de vehículos usados cada día (en nuestro caso), hacen que este 
componente del tráfico siga aumentando. 
El tráfico generado (TG), consta de aquellos viajes vehiculares, distintos a los del 
transporte público, que no se realizarían si no se construye la nueva carretera. El 
tráfico generado se compone de tres categorías: el tráfico inducido, o nuevos 
viajes no realizados previamente por ningún modo de transporte; el tráfico 
convertido, o nuevos viajes que previamente se hacían masivamente en taxi, 
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autobús, tren, avión o barco, y que por razón de la nueva carretera se harían en 
vehículos particulares; y el tráfico trasladado, consistente en viajes previamente 
hechos a destinos completamente diferentes, atribuibles a la atracción de la nueva 
carretera y no al cambio en el uso del suelo. 
El tráfico desarrollado (TD), es el incremento del volumen de tráfico debido a las 
mejoras en el suelo adyacente a la carretera. A diferencia del tráfico generado, el 
tráfico desarrollado continúa actuando por muchos años después que la nueva 
carretera ha sido puesta al servicio. El incremento del tráfico debido al desarrollo 
normal del suelo adyacente forma parte del crecimiento normal del tráfico, por lo 
tanto, éste no se considera como una parte del tráfico desarrollado. 
Finalmente los volúmenes de tráfico futuro como se vio anteriormente está 
determinado por: 
TF = TA + IT 
TA = TE + TAt 
IT = CNT + TG + TD 
Reemplazando cada uno de los componentes del Tráfico Actual e Incremento de 
Tráfico se tiene finalmente: 
TF = TE + TAt + CNT + TG + TD 
Para nuestro caso particular solo existen los siguientes componentes: 
TE, es el tráfico e en la ciudadela universitaria 
CNT, que es el crecimiento normal del tráfico en la ciudadela 
Los demás componentes tendrían valor igual a cero porque para nuestro estudio 
no tenemos tráfico atraído, tráfico generado ni tráfico desarrollado. 
Entonces la ecuación quedaría de la  siguiente forma: 
TF=TE+CNT 
Remplazando la ecuación en términos de promedio de tráfico diario anual: 
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TPDA futuro = TPDA actual + ∆ tráfico 
Para obtener el TPDA futuro se debe añadir al TPDA actual el incremento del 
tráfico en los años de diseño que en nuestro caso son 20 años, según el registro del 
parque automotor se tiene un índice de crecimiento negativo como resultado de la 
disminución del número de vehículos que ingresan a la Ciudadela Universitaria 
por causa del control de ingreso solo para personas relacionadas con la actividad 
universidad con el uso de las tarjetas magnéticas implementada en la Ciudadela 
Universitaria a partir de 2010. 
Este índice no nos ayuda para obtener el incremento del tráfico, teniendo en 
cuenta que el crecimiento del parque automotor está directamente relacionado al 
crecimiento de la población universitaria, se tomará el índice de crecimiento en 
función del crecimiento poblacional universitario para el cálculo del TPDA 
Futuro. 
Tasa de Crecimiento 
 
              
      
  
 
     
     
  
   
     
     
         
 
TPDA Futuro 
                      
  
         
          
                            
   
 
AÑO Nº TOTAL DEL PERSONAL UNIVERSITARIO
2009 50711
2010 51273




Tabla 22: TPDA Futuro 
3.4 NIVEL DE SERVICIO ACTUAL DE LAS VÍAS PRINCIPALES. 
En este numeral identificaremos el tipo servicio que ofrece una vía con base en su 
capacidad y concluiremos ubicando a cada una de las vías de la ciudadela 
universitaria en uno de los seis niveles de servicio que ha establecido El Manual 
de Capacidad Vial HCM 2000 del Transportation Research Board. 
Importancia de la capacidad 
La capacidad de una vía refleja  su facultad para acomodar un flujo móvil de 
personas o vehículos y es una medida desde el punto de vista de la oferta de una 
infraestructura de transporte. 
El nivel de servicio es una medida de la calidad del flujo. La estimación de la 
capacidad y del nivel de servicio son necesarios para la mayoría de las decisiones 
y acciones de ingeniería de tránsito y del planeamiento del transporte.  
Básicamente existen cuatro actividades de ingeniería de tránsito que dependen del 
análisis de la capacidad y los niveles de servicio: 
1. Cuando se planifican nuevas infraestructuras o se amplían las existentes. 
2. Cuando se consideran instalaciones para su mejora. 
3. Cuando se desarrollan nuevos desarrollos territoriales. 
CODIGO EC ESTACIÓN DE CONTROL SENTIDO TPDA 2011 TPDA 2031
E1 Ingreso Calle Carvajal N - S 1080 1346
E3 Ingreso Calle Leyton N - S 1786 2226
E5 Ingreso Calle Bolivia S - N 1163 1450
E1, E3, E5 Total Ingresos Varios 4029 5022
E2 Salida Calle Carvajal S - N 1545 1926
E4 Salida Calle Leyton S - N 1636 2039
E6 Salida Calle Bolivia N - S 848 1057
E2, E4 ,E6 Total Salidas Varios 4029 5022
E7 Edificio nuevo Facultad de Economía N - S 1050 1309
E8 Edificio nuevo Facultad de Economía S - N 1477 1841
E9 Facultad de Medicina Veterinaria N - S 1042 1299
E10 Facultad de Medicina Veterinaria S - N 941 1173
TPDA
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4. Para determinar la cantidad de usuarios en las carreteras, costos de consumo, 
etc. 
Capacidad 
La capacidad es el máximo volumen horario de transito que puede de manera 
razonable circular por un  punto o una sección de una carretera bajo las 
condiciones prevalecientes de tráfico, características geométricas y condiciones 
climáticas.  
Las consideraciones básicas sobre capacidad son principalmente: 
1. La capacidad se define para las condiciones prevalecientes de la carretera, la 
circulación y los sistemas de control para el tramo a analizar. 
2. El análisis de capacidad se refiere únicamente a un segmento de vía y a una tasa 
de flujo vehicular durante un tiempo pico específico por lo general de 15minutos. 
Niveles de Servicio 
Para medir la calidad del flujo vehicular se usa el concepto de nivel de servicio, 
que es una medida cualitativa que describe las condiciones de operación de un 
flujo vehicular, y de su percepción por los conductores y/o pasajeros.  
Estas condiciones se describen en términos de factores tales como velocidad y el 
tiempo de recorrido, la libertad de maniobras, la comodidad, la conveniencia y la 
seguridad vial.  
El nivel de servicio es una medida cualitativa que describe las condiciones de 
operación de un flujo vehicular, y de su percepción por los usuarios. Estas 
condiciones se describen en términos de factores tales como la velocidad y tiempo 
de recorrido, la libertad de realizar maniobras, la comodidad, la conveniencia y la 
seguridad vial. 
De los factores que afectan el nivel de servicio, se distinguen los internos y los 
externos. Los internos son aquellos que corresponden a variaciones en la 
velocidad, en el volumen, en la composición del tráfico, en el porcentaje de 
movimientos de entrecruzamientos o direccionales, etc. Entre los externos están 
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las características físicas, tales como el ancho de los carriles, la distancia libre 
lateral, el ancho de acotamientos, las pendientes, etc. 
El Manual de capacidad Vial HCM 2000 del Transportation Research Board ha 
establecido seis niveles de servicio denominados: A, B, C, D, E y F, que va del 
mejor al peor, los cuales se definen según las condiciones de operación sean de 
circulación continua o discontinua. 
Los niveles de servicio son los siguientes: 
Nivel de servicio A 
Representa circulación a flujo libre. Los usuarios, considerados en forma 
individual, están virtualmente exentos de los efectos de la presencia de otros en la 
circulación. Poseen una altísima libertad para seleccionar sus velocidades 
deseadas y maniobrar dentro del tráfico. El nivel general de comodidad y 
conveniencia proporcionado por la circulación es excelente.  
 
Gráfico 22: Nivel de servicio A 
Nivel de servicio B 
Está aún dentro del rango de flujo libre, aunque se empiezan a observar otros 
vehículos integrantes de la circulación. La libertad de selección de las velocidades 
deseadas sigue relativamente inafectada, aunque disminuye un poco la libertad de 
maniobra. El nivel de comodidad y conveniencia es algo inferior, porque la 
presencia de otros vehículos comienza a influir en el comportamiento individual 
de cada uno. 




Gráfico 23: Nivel de servicio B 
Nivel de servicio C 
Pertenece al rango de flujo estable, pero marca el comienzo del dominio en que la 
operación de los usuarios individuales se ve afectada de forma significativa por 
las interacciones con los otros usuarios. La selección de velocidad se ve afectada 
por la presencia de otros, y la libertad de maniobra comienza a ser restringida. El 
nivel de comodidad y conveniencia desciende notablemente. 
 
Gráfico 24: Nivel de servicio C 
Nivel de servicio D 
Representa una circulación de densidad elevada, aunque estable. La velocidad y 
libertad de maniobra quedan seriamente restringidas, y el usuario experimenta un 
nivel general de comodidad y conveniencia bajo. Pequeños incrementos en el 
flujo generalmente ocasionan problemas de funcionamiento, incluso con 
formación de pequeñas colas.  




Gráfico 25: Nivel de servicio D 
Nivel de servicio E 
El funcionamiento está en él, o cerca del límite de su capacidad. La velocidad de 
todos se ve reducida a un valor bajo, bastante uniforme. La libertad de maniobra 
para circular es extremadamente difícil, y se consigue forzando a los vehículos  
“cede el paso”. Los niveles de comodidad y conveniencia son enormemente bajos, 
siendo muy elevada la frustración de los conductores. La circulación es 
normalmente inestable, debido a que los pequeños aumentos del flujo o ligeras 
perturbaciones del tráfico producen colapsos. 
 
Gráfico 26: Nivel de servicio E 
Nivel de servicio F 
Representa condiciones de flujo forzado. Esta situación se produce cuando la 
cantidad de tráfico que se acerca a un punto, excede la cantidad que puede pasar 
por él. En estos lugares se forman colas, donde la operación se caracteriza por la 
existencia de ondas de parada y arranque, extremadamente inestables, típicos de 
los “cuellos de botellas” 




Gráfico 27: Nivel de servicio F 
La determinación del nivel de servicio de las vías de la Ciudadela Universitaria se 
fundamentará en la metodología propuesta en el Manual de Capacidad Vial HCM 
1965 del TRB expresada en la siguiente tabla. 
NIVEL DE 
SERVICIO 





A Circulación fluida aunque son admisibles algunas 
detenciones.  
>  40 
B Circulación estable, con pequeñas demoras. > 30 
C Circulación estable con demoras considerables, pero 
aceptables. 
> 25 
D Circulación próxima a la inestabilidad, con demoras 
importantes, pero tolerables. 
> 15 
E (1) Circulación inestable, con situaciones de congestión 
no producidas por insuficiente capacidad de la salida 
de la calle. 
< 15 Pero los 
vehículos se 
mueven. 
F Circulación forzada y congestión total. Detenciones 
prolongadas. 
Tabla 23: Clasificación de Niveles de servicio 
Fuente: Manual de Capacidad Vial 1965




Tabla 24: Niveles de Servicio 












UCE-P1 Principal Norte 1 (0+000→0+649.21)
Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales; 
Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación; 
Ingeniería, Ciencias Físicas y Matemática;  
Geología, MM. PP. Y AA.
649.21 9.86 Doble vía Flexible Bueno 33.00 B
UCE-P2 Principal Sur 1 (0+000→0+479.52) Comunicación Social; Coliseo; Arquitectura y Urbanismo 526.98 7.79 Doble vía Adoquinado Regular 40.00 B
1 (0+000→0+197.15) Odontología; Administración Central 197.15 Flexible Bueno 25.00 C
2 (0+197.15→0+374.57) Arquitectura y Urbanismo; Ciencias Económicas 177.42 Adoquinado Regular 17.00 D
3 (0+374.57→0+584.60)
CISCO; Servicios Generales, Ingeniería, Ciencias Físicas 
y Matemática; Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación
210.03 Flexible Bueno 16.00 D
1 (0+000→0+226.72)
Medicina Veterinaria y Zootécnia; Geología, MM. PP.  Y AA;
Hospital del Día; Centro de Idiomas
226.72 Flexible Bueno 40.00 B
2 (0+226.72→0+579.35) Ciencias Psicológicas 352.63 Adoquinado Regular 35.00 B
1 (0+000→0+040.43) Hospital del Día 40.43 9.81 Adoquinado Regular 15.00 D
2 (0+040.43→0+112.39) Ciencias Agrícolas 71.96 Empedrado Malo 15.00 D
UCE-T2 Transversal 1 (0+000→0+197.88) Centro de Idiomas 197.88 11.24 Doble vía Empedrado Malo 10.00 E
1 (0+000→0+226.72) Comunicación Social 66.81 Flexible Bueno 25.00 C
2 (0+226.72→0+579.35) Artes; Coliseo 46.05 Adoquinado Regular 20.00 D
UCE-T4 Transversal 1 (0+000→0+148.68) Artes 153.82 6.75 Doble vía Adoquinado Regular 40.00 B
UCE-T5 Transversal 1 (0+000→0+183.83) Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 183.83 9.42 Doble vía Flexible Bueno 10.00 E
UCE-S1 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+069.07) Ciencias Agrícolas 69.07 4.61 Doble vía Empedrado Malo 15.00 D
UCE-S2 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+135.46) Educación Técnica 135.46 6.65 Doble vía Adoquinado Regular 25.00 C
UCE-S3 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+094.50) Centro de Matemática 94.5 5.91 Doble vía Adoquinado Regular 20.00 D
UCE-S4 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+129.19) Ciencias Psicológicas 129.19 8.36 Doble vía Adoquinado Regular 20.00 D
UCE-S5 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+071.24) Psicología Clínica 71.24 7.14 Doble vía Adoquinado Regular 10.00 E
UCE-S6 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+043.35) Artes 43.35 9.52 Doble vía Adoquinado Regular 20.00 D











U N I V E R S I D A D   C E N T R A L   D E L   E C U A D O R
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA - ESCUELA DE INGENIERÍA CIVIL
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL DE LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
N I V E L E S   D E   S E R V I C I O
Transversal UCE-T1
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3.5 CONGESTIÓN Y ESPERA (COLAS). 
La congestión vehicular, se refiere tanto urbana como interurbana, a la condición 
de un flujo vehicular que se ve saturado debido al exceso de demanda de las vías, 
produciendo incrementos en los tiempos de viaje. Este fenómeno se produce 
comúnmente en las horas pico, y resultan frustrantes para los automovilistas, ya 
que resultan en pérdidas de tiempo y consumo excesivo de combustible. 
Las consecuencias de las congestiones vehiculares denotan en accidentes, a pesar 
que los automóviles no pueden circular a gran velocidad, ya que el automovilista 
pierde la calma al encontrarse estático por mucho tiempo en un lugar de la vía. 
Esto también deriva en violencia vial, por otro lado reduce la gravedad de los 
accidentes ya que los vehículos no se desplazan a una velocidad importante para 
ser víctima de daños o lesiones de mayor gravedad. También, los vehículos 
pierden innecesariamente combustible debido a que se está inactivo por mucho 
tiempo en un mismo lugar, sin avanzar en el trayecto de un punto a otro 
Las colas de vehículos se encuentran localizadas en las puertas produciéndose 
colas de ingreso como de salida, las colas se producen por que los vehículos 
llegan a las puertas en diferentes sentidos ocasionando así conflictos en la 
circulación vehicular, además el tiempo que lleva colocar la tarjeta magnética y 
que se desplace hacia arriba el brazo mecánico también provoca una demora en la 
salida e ingresos. 
Causas 
La congestión del tráfico se produce cuando el volumen de tráfico o de la 
distribución normal del transporte genera una demanda de espacio mayor que el 
disponible en las carreteras. Hay una serie de circunstancias específicas que 
causan o agravan la congestión, la mayoría de ellos reducen la capacidad de una 
carretera en un punto determinado o durante un determinado período, o aumentar 
el número de vehículos necesarios para un determinado caudal de personas o 
mercancías. En muchas ciudades altamente pobladas la congestión vehicular es 
recurrente, y se atribuye a la gran demanda del tráfico, la mayoría del resto se 
atribuye a incidentes de tráfico, obras viales y eventos climáticos. La velocidad y 
el flujo también pueden afectar la capacidad de la red, aunque la relación es 
compleja. Es difícil predecir en qué condiciones una cola sucede, pues puede 
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ocurrir de repente. Se ha constatado que los incidentes, tales como accidentes o 
incluso un solo vehículo frenado en gran medida en un buen flujo pueden causar 
repercusiones, que luego se difunde y crea una cola de tráfico sostenido. 
Efectos negativos 
La congestión del tráfico tiene una serie de efectos negativos: 
 Pérdida del tiempo de los automovilistas y pasajeros. Como una actividad no 
productiva para la mayoría de la gente, reduce la salud económica regional. 
 Retrasos, lo cual puede resultar en la hora atrasada de llegada para el empleo, 
las reuniones, y la educación, lo que al final resulta en pérdida de negocio, 
medidas disciplinarias u otras pérdidas personales. 
 Incapacidad para predecir con exactitud el tiempo de viaje, lo que lleva a los 
conductores la asignación de más tiempo para viajar, y menos tiempo en 
actividades productivas. 
 Desperdicio de combustible, aumenta la contaminación en el aire y las 
emisiones de dióxido de carbono, debido al aumento de ralentización, 
aceleración y frenado. Aumento del uso de combustibles, en teoría, también 
puede causar un aumento de los costos de combustible. 
 El desgaste de los vehículos como consecuencia de la ralentización en el tráfico 
y la frecuencia de aceleración y frenado, lo que hace más frecuentes que se 
produzca reparaciones y remplazos. 
 Automovilistas frustrados, el fomento de la ira de carretera y la reducción de la 
salud de los automovilistas. 
 Emergencias: si se bloquea el tráfico esto podría interferir con el paso de los 
vehículos de emergencia para viajar a sus destinos en los que se necesitan con 
urgencia. 
 Efecto de la congestión de las arterias principales de las carreteras secundarias 
y calles como rutas alternativas que pueden afectar barrios, comunidades y los 
precios de bienes raíces. 
Se genera una cola cuando los usuarios (vehículos) llegan a una estación de 
servicio cualquiera, ya sea, por ejemplo, un estacionamiento, una intersección con 
semáforos o no, un “cuello de botella”, un enlace entrada a una autopista, un carril 
especial de vuelta, etc. La prestación del servicio para cada llegada toma cierto 
tiempo y puede ofrecerlo una o más estaciones. 
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En la ciudadela universitaria podemos identificar colas en los ingresos y salidas de 
los predios universitarios, en estos sectores las vías que rodean al campus 
universitario son de doble sentido de flujo, los usuarios llegan a cualquiera de las 
entradas igualmente por los dos sentidos de flujo lo que ocasiona que conflictos 
porque se dispone de un solo carril de acceso para  todos los usuarios. 
En las vías internas de la ciudadela también se pueden  identificar sitios de 
congestión, los cuales se producen no por la falta de capacidad de las vías, sino 
más bien por la mala cultura vial que tenemos algunos usuarios, la que se hace 
presente en la forma y el lugar de parquear nuestro vehículo, disminuyendo de 
esta manera la velocidad de circulación e inclusive interrumpiendo el flujo 
vehicular. 
 
Gráfico 28: Vehículos mal estacionados 
3.6 MEJORAS DE TRÁFICO, DE NIVELES DE SERVICIO. 
1. Contraflujos 
La aplicación de la unidireccional del tráfico vehicular en la hora pico. 
El periodo más crítico en el flujo vehicular se produce desde las 6h30 hasta las 
7h30, a esta hora existe acumulación de vehículos en los ingresos de la Ciudadela 
Universitaria. Para mejorar el tráfico en este periodo, se puede hacer en las dos 
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puertas más congestionadas, que el flujo sea sólo de ingreso por los dos carriles y 
la tercera puerta que funcione normalmente para que los vehículos puedan salir 
sólo por esa puerta de los predios universitarios. 
 
2. Uso de las vías 
Otra propuesta para mejorar la movilidad en la Ciudadela Universitaria es el 
control a los mal estacionados y a los  que no respetan el espacio de los peatones 
para disminuir la congestión. Pues a pesar de existir la señalización, hay algunos 
conductores que hacen caso omiso. La Ciudadela Universitaria cuenta con un 
reglamento para la movilidad que regula y sanciona estos hechos, sin embargo, no 
existe la entidad que ejecute esta normativa. 
Invertir en infraestructura vial en la Ciudadela Universitaria en donde las leyes de 
tráfico son ignoradas podría ser incluso contraproducente, ya que una mayor 
cantidad de vías sólo provocará un desorden más generalizado si los 
automovilistas no respetan las leyes. 
 
3. Estado de las vías y señalización 
La Ciudadela Universitaria cuenta con vías con carpeta de rodadura que no 
permiten un flujo vehicular continuo y en otras vías no existe un mantenimiento 
adecuado y en varios sectores está ausente la señalización que contribuiría a 
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CAPITULO 4: AMPLIACIONES Y MEJORAMIENTO VIAL 
El proyecto de ampliación y mejoramiento vial tiene la finalidad de optimizar el 
espacio en las vías y hacer más eficiente el tránsito vehicular. 
Las vías de la universidad Central del Ecuador se encuentran descongestionadas 
porque abastecen satisfactoriamente a la demanda vehicular  salvo los sitios donde 
se congestiona por los vehículos parqueados en la calzada.  
Por tanto este análisis de enfocará en la mejora de algunos sectores en vías de la 
ciudadela donde son necesarios mejoras como: mejoramiento de la capa de 
rodadura, implementación de señalización y construcción de bordillos y aceras.  
En los predios universitarios se encuentran algunas vías que cuentan con una capa 
de rodadura deteriorada que impide una buena movilidad otras vías no disponen 
de bordillos, aceras ni señalización los cuales son sumamente necesarios para 
organizar el tráfico peatonal y vehicular.  Estas mejoras son necesarias para 
garantizar un flujo vehicular continuo con comodidad y seguridad en el traslado 
hacia cada una de las dependencias universitarias. 
El comportamiento típico de todo pavimento ya sea de nueva construcción o 
después de una reparación, es que sus características iniciales se van degradando 
con el transcurso del tiempo. En muchos casos los pavimentos son dañados desde 
el mismo proceso constructivo por lo tanto se debe prestar atención tanto a los 
procesos mecánicos como térmicos que forman parte de la construcción del 
pavimento.  
En general cualquier pavimento cuando es sometido al paso repetido de vehículos 
pesados, sufre una serie de deformaciones en la carpeta de rodadura los cuales se 
transforman en esfuerzos de tracción. La acumulación de estos esfuerzos en dicha 
capa, dan origen a las micro fisuras que con el tiempo fracturan todo el espesor de 
la carpeta de rodadura, debilitando la estructura del pavimento y permitiendo el 
paso del agua a las capas inferiores, todo esto viene a repercutir en la capacidad de 
soporte y permite la aparición de deformaciones permanentes en dichas capas. 
Son diversos los factores que inciden y determinan este proceso de deterioro, para 
una fácil comprensión se dividirán en 2 tipos: 




Son aquellos que están directamente ligados con las características propias del 
pavimento, como pueden ser los espesores, los materiales usados en la 
conformación de cada capa de la estructura de pavimento y hasta el mismo 
proceso de construcción. 
Factores activos 
Son los principales responsables del deterioro en el pavimento, estos van desde el 
tránsito que circula en el pavimento, hasta los factores ambientales que reinan en 
el lugar. Tanto los factores pasivos y activos de deterioro aceleran la aparición y 
posterior propagación de diversos tipos de fallas en los pavimentos. 
Es de suma importancia reconocer las dos clases de fallas que pueden presentarse 
en un pavimento: La primera es la falla estructural, en ella se produce un colapso 
de la estructura del pavimento o de uno o más de sus componentes lo que los hace 
incapaces de soportar las cargas impuestas por el tránsito. La segunda es la falla 
funcional, este tipo de falla puede estar o no acompañada de la falla estructural, 
pero es tal, que causa grandes esfuerzos sobre los vehículos que transitan por el 
pavimento, ocasionando incomodidad al usuario debido a la alta rugosidad que 
presenta. 
El pavimento existente en las vías de la ciudadela universitaria, es de distintos 
tipos como se detalla a continuación: 
- Pavimento Flexible, constituido por capas de base y subbase de tipo 
granular. 
- Adoquinado, constituido por capas base y subbase de tipo granular. 
- Empedrado, constituido básicamente por material granular. 
Se desconoce los espesores que tendrían la base y donde empezaría la subbase, 
porque estas características varían a lo largo de cada vía, pero los materiales que 
lo componen tienen similar comportamiento al ser del tipo granular. 
Las características que debe reunir un pavimento para cumplir adecuadamente sus 
funciones son las siguientes: 
- Ser resistente a la acción de las cargas impuestas por el tránsito. 
- Ser resistente ante los agentes de la intemperie.  
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- Presentar una textura superficial adaptada a las velocidades previstas de 
circulación de los vehículos, por cuanto ella tiene una decisiva influencia 
en la seguridad vial. Además, debe ser resistente al desgaste producido por 
el efecto abrasivo de las llantas de los vehículos.  
- Debe presentar una regularidad superficial, tanto transversal como 
longitudinal, que permitan una adecuada comodidad a los usuarios en 
función de las longitudes de onda de las deformaciones y de la velocidad 
de circulación.  
- Debe ser durable.  
- Presentar condiciones adecuadas respecto al drenaje  
- El ruido de rodadura, en el interior de los vehículos, que afectan al usuario, 
así como en el exterior, que influyen en el entorno, debe ser 
adecuadamente moderado.  
- Debe ser económico.  
- Debe poseer el color adecuado para evitar reflejos y deslumbramientos, y 
ofrecer una adecuada seguridad al tránsito. 
 
4.1 IDENTIFICACIÓN DE LAS VÍAS QUE REQUIEREN AMPLIACIÓN 
Y/O MEJORAMIENTO (REPAVIMENTACIÓN, REFUERZO, ETC). 
Varias vías de la Ciudadela Universitaria tienen niveles de servicio C, D, y  E. 
Estos niveles de servicio se debe en algunas vías por el estado actual de la carpeta 
de rodadura (empedrado deteriorado), pero en la mayoría de las vías se debe al 
mal uso que da el conductor, porque la falta de fluidez en el tráfico se debe a 
vehículos parqueados sobre la calzada y en los costados lo que ocasiona la perdida 
de la calzada de circulación y con ello el congestionamiento en varias vías. 




Gráfico 29: Causa de Congestionamiento (mal parqueo) 
Las vías que tienen la carpeta de rodadura en mal estado deben tener el siguiente 
el siguiente mejoramiento. En el Anexo D se puede observar el área de 
mejoramiento, tipo y cantidades.




Tabla 25: Tipo de mejoramiento 






TRÁFICO TIPO DE PAVIMENTO ESTADO
TIPO DE
MEJORAMIENTO
UCE-P1 Principal Norte 1 (0+000→0+649.21)
Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales; 
Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación; 
Ingeniería, Ciencias Físicas y Matemática;  
Geología, MM. PP. Y AA.
649.21 9.86 Doble vía Flexible Bueno Ninguno
UCE-P2 Principal Sur 1 (0+000→0+479.52) Comunicación Social; Coliseo; Arquitectura y Urbanismo 526.98 7.79 Doble vía Adoquinado Regular Ninguno
1 (0+000→0+197.15) Odontología; Administración Central 197.15 Flexible Bueno Ninguno
2 (0+197.15→0+374.57) Arquitectura y Urbanismo; Ciencias Económicas 177.42 Adoquinado Regular Ninguno
3 (0+374.57→0+584.60)
CISCO; Servicios Generales, Ingeniería, Ciencias Físicas 
y Matemática; Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación
210.03 Flexible Bueno Ninguno
1 (0+000→0+226.72)
Medicina Veterinaria y Zootécnia; Geología, MM. PP.  Y AA;
Hospital del Día; Centro de Idiomas
226.72 Flexible Bueno Ninguno
2 (0+226.72→0+579.35) Ciencias Psicológicas 352.63 Adoquinado Regular Ninguno
1 (0+000→0+040.43) Hospital del Día 40.43 9.81 Adoquinado Regular Ninguno
2 (0+040.43→0+112.39) Ciencias Agrícolas 71.96 Empedrado Malo adoquinado
UCE-T2 Transversal 1 (0+000→0+197.88) Centro de Idiomas 197.88 11.24 Doble vía Empedrado Malo adoquinado
1 (0+000→0+226.72) Comunicación Social 66.81 Flexible Bueno Ninguno
2 (0+226.72→0+579.35) Artes; Coliseo 46.05 Adoquinado Regular Ninguno
UCE-T4 Transversal 1 (0+000→0+148.68) Artes 153.82 6.75 Doble vía Adoquinado Regular Ninguno
UCE-T5 Transversal 1 (0+000→0+183.83) Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 183.83 9.42 Doble vía Flexible Bueno Ninguno
UCE-S1 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+069.07) Ciencias Agrícolas 69.07 4.61 Doble vía Empedrado Malo adoquinado
UCE-S2 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+135.46) Educación Técnica 135.46 6.65 Doble vía Adoquinado Regular Ninguno
UCE-S3 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+094.50) Centro de Matemática 94.5 5.91 Doble vía Adoquinado Regular Ninguno
UCE-S4 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+129.19) Ciencias Psicológicas 129.19 8.36 Doble vía Adoquinado Regular Ninguno
UCE-S5 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+071.24) Psicología Clínica 71.24 7.14 Doble vía Adoquinado Regular Ninguno
UCE-S6 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+043.35) Artes 43.35 9.52 Doble vía Adoquinado Regular Ninguno
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4.2 ALCANCE DE LAS AMPLIACIONES Y MEJORAMIENTO. 
Los alcances que tendrá la obra se fundamentarán en mejoras de capa de rodadura, 
delimitaciones de vías con la construcción de bordillos y aceras y 
complementación de la señalización vertical y horizontal. 
Con estas mejoras se espera contribuir a la mejor fluidez del tráfico tanto dentro 
de la universidad como fuera de ella. Las mejoras en el tráfico interno 
principalmente se verán en la mejora de la circulación vehicular en cuanto a 
comodidad porque la capa de rodadura será adecuada para esta circulación, 
además se mejorará la fluidez dentro de los predios universitarios con un control 
adecuado de vehículos mal estacionados. Las mejoras en el trafico externo a la 
ciudadela universitaria se evidenciará  en la fluidez de la circulación vehicular la 
cual se logra eliminando las colas de ingreso lo que ocasiona conflicto con la 
circulación externa. 
El presente proyecto contempla todas las actividades necesarias para facilitar la 
fluidez del tráfico en las vías de la Ciudadela Universitaria, las cuales se detallan a 
continuación: 
Implementación de bordillos. 
El bordillo es una cinta, borde o cordón sobresaliente de hormigón (asfáltico o 
hidráulico), piedra o ladrillo, que se usa para definir el límite de la calzada, del 
espaldón o de la acera, para guiar al conductor, advertir zonas de peligro y/o 
facilitar el drenaje. 
Como parte de esta actividad se establecerá la sección del bordillo y se dibujará 
un detalle donde conste la resistencia del material, se realizará inspecciones y 
mediciones para determinar la longitud de bordillo necesaria y se establecerá el 
listado de rubros con sus respectivos análisis de precios unitarios para así obtener 
el presupuesto de la construcción de estos. 
Aceras. 
La acera o vereda es la orilla de la calle o vía, con pavimento adecuado para la 
circulación de peatones. La acera separa la calzada de la pared de las 
construcciones. 
Aquí se realizará un detalle de las aceras donde se incluya el espesor del hormigón 
y la resistencia del mismo, se ejecutará inspecciones y mediciones para establecer 
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el área que se necesita construir las aceras y se elaborará el listado de rubros con 
sus respectivos análisis de precios unitarios para así conseguir en presupuesto de 
su construcción. 
Mejoramiento de la capa de rodadura (Adoquinado). 
El Adoquinado consistirá en la construcción de superficies de rodadura formadas 
por bloques regulares de piedra o de hormigón hidráulico, colocados sobre una 
subrasante adecuadamente terminada, y de acuerdo con los requerimientos 
contractuales y las instrucciones del Fiscalizador. 
Este trabajo incluirá también la preparación de la piedra para formar el adoquín o 
la provisión del adoquín de hormigón, de la forma y tamaño especificados; la 
colocación de una capa de asiento de arena y el suministro y colocación de todos 
los elementos necesarios para completar la obra, de acuerdo con los detalles 
indicados en los planos. 
Señalización. 
Las señales viales son los medios físicos empleados para indicar a los usuarios de 
la vía pública la forma más correcta y segura de transitar por la misma, les 
permiten tener una información de los obstáculos y condiciones en que ella se 
encuentra. El señalamiento vial brinda por medio de una forma convenida y única 
de comunicación destinada a trasmitir órdenes, advertencias, indicaciones u 
orientaciones, mediante un lenguaje común para todo el país y de acuerdo con 
convenios internacionales. 
En esta actividad definiremos las vías que carecen de señalización sea esta 
horizontal o vertical, se realizará un listado de las señales que deben ser 
implementadas para con esto obtener el listado de rubros con su respectivo 
análisis de precios unitarios y el presupuesto de obra. 
El plano del mejoramiento y el complemento de la señalización se encuentran en 
el Anexo E 
4.3 INGRESOS, SALIDAS Y ESTACIONAMIENTOS DE CORTA 
DURACIÓN.




Gráfico 30: Ubicación de Puertas de Ingreso
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INGRESOS Y SALIDAS 
Los ingresos y salidas vehiculares que se encuentran en servicio actualmente son 
tres y su ubicación se detalla a continuación: 
Los ingresos y salidas son unidireccionales y de un solo carril. 
Los puntos de control vehicular (ingresos y salidas) cuentan con un sistema 
automatizado que permite el ingreso y la salida a través de la utilización de una 
tarjeta magnética personal e intransferible, que registra la hora y el lugar, a 
excepción del punto de control de la Calle Leyton la cual permite también el 
ingreso y salida de vehículos particulares por medio de la emisión de un ticket 
electrónico el cual debe ser cancelado en el edificio de administración central 
(tesorería), previo a la salida de los vehículos particulares. 
 
 
El ingreso y salida de la Calle Carvajal cuenta con las siguientes características de 
funcionamiento y servicio: 
Ingreso / Salida:    Exclusivo con tarjeta magnética 
Horario de funcionamiento:   6H30 – 22H00  
Días de funcionamiento:   Lunes – Sábado 
# De vehículos en cola de ingreso:  2 – 8 
# De vehículos en cola de salida:  2 – 12 
Gráfico 31: Ingreso y salida calle Carvajal 
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Tiempo estimado para el ingreso:  5 – 40 segundos 
Tiempo estimado para la salida:  5 – 30 segundos    
 
Gráfico 32: Ingreso y salida calle Bolivia 
El ingreso y salida de la Calle Bolivia cuenta con las siguientes características de 
funcionamiento y servicio: 
Ingreso / Salida:    Exclusivo con tarjeta magnética 
Horario de funcionamiento:   6H30 – 19H00  
Días de funcionamiento:   Lunes – Viernes 
# De vehículos en cola de ingreso:  2 – 5 
# De vehículos en cola de salida:  2 – 4 
Tiempo estimado para el ingreso:  5 – 30 segundos 
Tiempo estimado para la salida:  5 – 30 segundos   
    




Gráfico 33: Ingreso y salida calle Leyton 
El ingreso y salida de la Calle Leyton cuenta con las siguientes características de 
funcionamiento y servicio: 
Ingreso / Salida:  Exclusivo con tarjeta magnética, 
ticket electrónico tarifado. 
Valor ticket electrónico:   $ 0.40 USD (hora o fracción) 
Tiempo gratuito ticket electrónico: 10 minutos 
Tiempo para salida luego del pago: 10 minutos 
Horario de funcionamiento:   6H15 – 21H50  
Días de funcionamiento:   Lunes – Viernes 
# De vehículos en cola de ingreso:  2 – 12 
# De vehículos en cola de salida:  2 – 8 
Tiempo estimado para el ingreso:  5 – 40 segundos 
Tiempo estimado para la salida:  5 – 30 segundos  
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ESTACIONAMIENTOS DE CORTA DURACIÓN 
Los estacionamientos de corta duración están previstos para visitas y proveedores 
con un tiempo menos de una hora.  Con sitios destinados exclusivamente para 
quienes hacen uso momentáneo de los estacionamientos. 
En las instalaciones de la Ciudadela Universitaria no se cuenta con sitios 
destinados exclusivamente para estacionamientos de corta duración, y tal es el 
caso que los vehículos que hacen uso momentáneo, utilizan el área común para 
todos los vehículos. Sitios que se encuentran restringidos para parquearse, 
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CAPITULO 5: SEÑALIZACION VIAL  Y DE ESTACIONAMIENTOS. 
Uno de los problemas relacionados con la seguridad vial que afecta al Campus 
Universitario, sin duda alguna, es la señalización vertical, horizontal y  de 
estacionamientos. 
Las ciudadelas universitarias, debido a sus características, suelen presentar 
espacios viales reducidos que dificultan la circulación y maniobrabilidad de los 
vehículos. Esta circunstancia trae consigo efectos negativos desde el punto de 
vista de la seguridad vial: velocidades elevadas, estacionamiento indiscriminado, 
rápido desgaste de las marcas viales, accidentes, entre otros. 
La circulación vehicular y peatonal del Campus Universitario de la Universidad 
Central del Ecuador es de tal magnitud que se hace necesario establecer 
mecanismos para controlar la circulación y estacionamiento. Para evitar incidentes 
que pueden ser causados por vehículos de motor, así como para mantener la 
tranquilidad, el orden y facilitar las actividades y trámites universitarios. 
En el año 2010 se da inicio  al proyecto de señalización vial en la Universidad 
Central del Ecuador dando un paso importante en el desarrollo y 
complementación vial en la Ciudadela Universitaria. 
  
Gráfico 34: Señalización horizontal 
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Gráfico 35: Señalización vertical 
El incremento en la demanda de los servicios que ofrece la Universidad Central 
del Ecuador, es proporcional al flujo vehicular, este es función de la capacidad y 
nivel de servicio de las vías, es por esto que la señalización es parte fundamental 
del nivel de servicio y especialmente la informativa sin dejar alado señales 
regulatorias, preventivas, que brindan una adecuada orientación, información y 
seguridad a todos los usuarios en las vías. 
De esta forma estamos conscientes de que el proyecto de Señalización vial ya 
implantado, y las mejoras que tiene por objeto el presente estudio contribuye al 
correcto y adecuado tránsito de personas y automotores. 
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La señalización de los sitios destinados para estacionamientos es otro de los 
alcances dentro del mejoramiento vial interno de la Ciudadela Universitaria, estas 
delimitaciones permitirán asignar sitios exclusivos que no tendrán influencia 
dentro del tránsito vehicular. 
5.1 SEÑALIZACIÓN VIAL, IMPORTANCIA Y NORMAS. 
Señalización Vial 
La señal vial es una norma jurídica, por lo tanto, de cumplimiento obligatorio. El 
usuario debe conocer su significado, acatar sus indicaciones y conservarlas, ya que 
la destrucción es un delito contra su seguridad y la de los demás. 
Las señales viales son los medios físicos empleados para indicar a los usuarios de la 
vía pública la forma más correcta y segura de transitar por la misma, les permiten 
tener una información exacta de los obstáculos y condiciones en que ella se 
encuentra. 
El señalamiento vial brinda por medio de una forma convenida y única de 
comunicación destinada a trasmitir órdenes, advertencias, indicaciones u 
orientaciones, mediante un lenguaje común para todo el país y de acuerdo con 
convenios internacionales. 
La señalización vial pretende fortalecer el sistema de movilidad, mejorando las 
condiciones de circulación de la población, mediante el ordenamiento del tránsito 
de las personas, animales y vehículos por las vías públicas y privadas abiertas al 
público, empleando diferentes mecanismos para prevenir, reglamentar e informar a 
los usuarios de las vías sobre la forma correcta de circular, que ofrezca a todos los 
usuarios un desplazamiento seguro y confiable. 
Importancia de la señalización vial 
La señalización vial responde a la necesidad de organizar, al tránsito o 
desplazamiento de medios de transporte, seres humanos u objetos por algún tipo de 
camino o vía;  advertir peligros, ordenar conductas de seguridad, comunicar 
informaciones útiles y brindar seguridad en caminos, calles, pistas o carreteras. La 
vida y la integridad de quienes transitan por dichas vías dependen de lo que la 
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señalización indique, de la atención que se le preste y de la responsabilidad de 
asumir lo que ordenen. 
“La educación  para  el  tránsito y transporte terrestre establece los siguientes 
objetivos:  
     a) Proteger la integridad de las personas y de sus bienes;  
     b) Conferir seguridad en el tránsito peatonal y vehicular;  
     c)  Educar  y  capacitar  a  las  personas en general para el uso correcto de todos 
los medios de transporte y transporte terrestre;  
     d) Prevenir y controlar la contaminación ambiental y ruido; y,  
     e)  La  disminución  del  cometimiento  de  las  infracciones  de tránsito.”4 
En ese sentido, el lenguaje vial guía tanto a transeúntes como a conductores por el 
camino de la seguridad y la prevención de cualquier tragedia. 
La existencia de la señalización obliga al conductor e inclusive al peatón a estos tres 
aspectos importantes: saber – atender – obedecer. 
Saber. Esto implica conocer cada signo y su significado. El ignorante del código es 
un personaje que no debería estar en la vía pública, y menos conduciendo un 
automotor. 
Atender, es decir necesitamos estar alertas a la señalización, cualquiera sea su 
mensaje, dado que nos está comunicando algún cambio de condiciones. El 
desatento es un negligente que pone en peligro a todos, comenzando por él mismo. 
Obedecer: sería inútil atender y saber lo que dispone la señalización si no se 
obedecieran conscientemente cada una de sus órdenes. El que desobedece las 
órdenes de la señalización es un imprudente y por tanto un verdadero antisocial. 
Normas de señalización vial 
La señalización vial debe estar bien definida para ordenar eficientemente el tráfico 
vehicular y peatonal, por esta razón existen las siguientes normas de señalización: 
 Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 año 2010 
“Señalización vial. Parte 1: Señalización vertical” 
                                                          
4
 Ley de Tránsito y Transporte Terrestre 
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 Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 año 2010 
“Señalización vial. Parte 2. Señalización horizontal” 
 Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 año 2007 
“Señalización vial. Parte 4. Alfabetos normalizados” 
 Especificaciones Técnicas para materiales y para la colocación de señales  
en Obras Viales MOP, Junio 1994. 
 Manual Técnico de Señales de Tránsito, Departamento de Planificación e 
Ingeniería de Tránsito, Dirección Nacional de Tránsito, 1993. 
 AASHTO de American Association of State Highway and Transportation 
Officials. 
 IRF International Road Federation. 
A pesar de la importancia que tiene la señalización vial, por lo general, las normas 
que explican su significado y el uso de las mismas, están escritos pensando en el 
personal técnico que tiene la responsabilidad de colocar y dar mantenimiento a las 
señales de tránsito. 
Por tanto el usuario debe conocer cada signo y su significado, estar alerta a la 
señalización. 
En el presente estudio se utilizarán como guía el Reglamento Técnico Ecuatoriano 
RTE INEN 004 año 2010 “Señalización vial. Parte 1: Señalización vertical”, 
“Señalización vial. Parte 2. Señalización horizontal” 
5.1.1 SEÑALES HORIZONTALES. 
CONDICIONES GENERALES  
Señalización horizontal. Toda señalización de tránsito debe satisfacer las 
siguientes condiciones mínimas para cumplir su objetivo: 
a) debe ser necesaria, 
b) debe ser visible y llamar la atención, 
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c) debe ser legible y fácil de entender, 
d) debe dar tiempo suficiente al usuario para responder adecuadamente, 
e) debe infundir respeto, 
f) debe ser creíble. 
Aspectos de señalización. El cumplimiento que se refiere el numeral anterior, 
que a su vez, las señales deben satisfacer determinadas condiciones respecto de 
los siguientes aspectos:  
Diseño.   El   diseño de la señalización horizontal debe cumplir:  
a) Su  tamaño,  contraste,  colores,  forma,  composición  y  
retrorreflectividad  o  iluminación,  se combinen de tal manera que atraigan 
la atención de todos los usuarios.  
b) Su forma, tamaño, colores y diagramación del mensaje, se combinen para 
que este sea claro, sencillo e inequívoco. 
c) Su legibilidad y tamaño correspondan al emplazamiento utilizado, 
permitiendo en un tiempo adecuado de reacción. 
d) Su tamaño, forma y mensaje concuerden con la situación que se señaliza, 
contribuyendo a su credibilidad y acatamiento. 
e) Sus características de color y tamaño se aprecien de igual manera durante 
el día, la noche y períodos de visibilidad limitada. 
Ubicación. Toda señal debe ser instalada de tal manera que capte oportunamente 
la atención de los usuarios de distintas capacidades visuales, cognitivas y 
psicomotoras, otorgando a estos la facilidad y el tiempo suficiente para distinguirla 
de su entorno, leerla, entenderla, seleccionar la acción o maniobra apropiada y 
realizarla con seguridad y eficacia. Un conductor que viaja a la velocidad 
máxima  que  permite  la  vía,  debe  tener  siempre  el  tiempo  suficiente  para  
realizar  todas  estas acciones.  
Conservación y mantenimiento. Toda señalización tiene una vida útil que está en 
función de los materiales utilizados en su fabricación, de la acción del medio 
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ambiente, de agentes externos y de la permanencia de las condiciones que la 
justifican. Para ello, resulta imprescindible que las autoridades responsables de la 
instalación y mantenimiento de las señales cuenten con un inventario de ellas y un 
programa de mantenimiento e inspección que asegure su oportuna limpieza, 
reemplazo o retiro.  
Uniformidad. La señalización debe ser tratada siempre de acuerdo a lo 
establecido en este Reglamento Técnico. Esto, además facilita el 
reconocimiento y entendimiento de las señales por parte de los usuarios. 
Justificación.  En  general,  se  debe  usar  la  cantidad  necesaria  de  señales,  ya  
que  su  uso excesivo reduce su eficacia.  
Simbología.  A nivel nacional existe la tendencia a preferir señales   con mensajes 
simbólicos, en lugar  de  textos;  ya  que  el  uso  de  símbolos  facilita  una  
rápida  comprensión  del  mensaje, contribuyendo así a mejorar la seguridad 
del tránsito.  
REQUISITOS ESPECÍFICOS  
En este capítulo se abordan específicamente las señales horizontales o marcas  
efectuadas sobre la  superficie de  la  vía, tales como  líneas,  símbolos,  leyendas 
u  otras indicaciones  conocidas  como  señalización  horizontal,  describiéndose  
su  función,  propósito  y características. Estas especificaciones constituyen el 
estándar mínimo aceptable.  
a) Dado que se ubican   en la calzada, la señalización horizontal presenta la 
ventaja, frente a otros tipos de señales, de transmitir su mensaje al 
conductor sin que este distraiga su atención de la vía en que circula. Sin 
embargo, presentan como desventaja   que su visibilidad   se ve afectada 
por neblina, lluvia, polvo, alto tráfico, y otros.  
a) En general todas las vías públicas y privadas urbanas y rurales donde la capa 
de rodadura permita la señalización horizontal deben contar con los 
dispositivos requeridos, según lo especificado en este capítulo.  
Función. La señalización horizontal se emplea para regular la circulación, 
advertir o guiar a los usuarios de la vía, por lo que constituyen un elemento 
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indispensable para la seguridad y la gestión de tránsito. Pueden utilizarse solas y/o 
junto a otros dispositivos de señalización. En algunas situaciones, son el único y/o 
más eficaz dispositivo para comunicar instrucciones a los conductores.  
Clasificación  
Según su forma:  
a) Líneas longitudinales. Se emplean para determinar carriles y calzadas; para 
indicar   zonas con o sin prohibición de adelantar; zonas con prohibición 
de estacionar; y, para carriles de uso exclusivo de determinados tipos de 
vehículos. 
b) Líneas Transversales. Se emplean fundamentalmente en cruces para 
indicar el lugar antes del cual los vehículos deben detenerse y para 
señalizar sendas destinadas al cruce de peatones o de bicicletas.  
c) Símbolos y Leyendas. Se emplean tanto para guiar y advertir al usuario 
como para regular la circulación. Se incluye en este tipo de señalización, 
FLECHAS, TRIÁNGULOS CEDA EL PASO y leyendas tales como 
PARE, BUS, CARRIL EXCLUSIVO, SOLO TROLE, TAXIS, 
PARADA BUS, entre otros.  
d) Otras señalizaciones: como chevrones, etc.  
Complementos de señalización horizontal. Aquellas de más de 6 mm y hasta 
200 mm de altura, utilizadas para complementar la señalización horizontal. El 
hecho de que esta señalización sea elevada   aumenta su visibilidad, 
especialmente al ser iluminada   por la luz proveniente   de los focos    de  los  
vehículos,  aún  en  condiciones  de  lluvia,  situación  en  la  cual  generalmente,  
la señalización plana no es eficaz.  
Materiales. Existe una gran variedad de materiales   para señalizar, con 
diversidad de costos duración  y  métodos  de  instalación,  correspondiendo  a  las  
entidades responsables  de  las  vías seleccionar y especificar los que mejor 
satisfagan sus necesidades, manteniendo sus principales características, por 
ejemplo su color a lo largo de su vida útil. En esta decisión debe considerarse   las 
características nocivas que para la salud de las personas y el medio ambiente 
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presentan algunos productos, así como el tipo de pavimento y el flujo vehicular, 
entre otros factores.  
Para  señalización  horizontal.  Corresponde  a  los  materiales  que  son  
aplicados  en  capas delgadas, como pinturas, materiales plásticos, 
termoplásticos, epóxicos, cintas preformadas, entre otros, las características 
mínimas del material de aplicación debe ser pintura de tráfico acrílicas con 
microesferas, siendo opcional en zonas urbanas dependiendo de los niveles de 
iluminación.  
La señalización horizontal debe cumplir con los siguientes requisitos mínimos 
de espesor para su aplicación.  
MINIMO ZONA URBANA 300 (micras) en seco 
MINIMO ZONA   RURAL 250 (micras) en seco 
Dispositivos Complementarios. Conocidos normalmente como: demarcadores 
(tachas u “ojos de gato”, bordillos montables, encauzadores), reductores de 
velocidad, entre otros. Por lo general estos  dispositivos  son  plásticos  de  alta  
densidad,  cerámicos, hormigón  o  metálicos  entre  otros materiales. Las caras 
que enfrentan al tráfico deben tener material retroreflectivo y/o fosforescente, 
según lo señalado anteriormente y cumplir con la NTE INEN 2 289 vigente. 
Características básicas  
Mensaje. La señalización horizontal entregará su mensaje a través de líneas, 
símbolos y leyendas colocados sobre la superficie de la vía. Son señales de gran 
efecto al estar instaladas en la zona donde los conductores   concentran su 
atención, son percibidas y comprendidas sin que éstos desvíen su visión de la 
calzada.  
En el caso de los dispositivos complementarios se produce además un efecto 
vibratorio y sonoro, cuando son pisadas por un vehículo alertan al conductor que 
está atravesando una señalización, lo que contribuye a una mayor seguridad.  
Sin embargo, las señalizaciones presentan ciertas limitaciones. 
a) son percibidas a menor distancia que las señales verticales.  
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b)  son ocultadas   generalmente por sedimentaciones en la vía.  
c) su visibilidad se reduce significativamente por la presencia de agua y 
neblina.  
d) son sensibles al tránsito, a las condiciones ambientales, climáticas, al 
estado y características de la superficie de la calzada, por lo que requieren 
mantenimiento más frecuente que otras señales.  
Ubicación. La ubicación de la señalización debe ser tal que garantice al usuario que 
viaja a la velocidad máxima que permite la vía, ver y comprender su mensaje 
con suficiente tiempo para reaccionar y ejecutar la maniobra adecuada, de 
modo de satisfacer uno de los siguientes objetivos: 
a) indicar el inicio, tramo o fin de una restricción o autorización, en cuyo 
caso la señalización debe ubicarse en el lugar específico donde se requiera.  
b) advertir o informar sobre maniobras o acciones que se deben o pueden 
realizar más adelante.  
Dimensiones. Las dimensiones de la señalización dependen de la velocidad 
máxima de la vía en que se ubican. Éstas se detallan para cada caso en las 
siguientes secciones. Cuando se requiera mejorar la visibilidad de una señalización, 
tales dimensiones pueden ser aumentadas, siempre que un estudio técnico lo 
justifique, y que leyendas y símbolos mantengan sus proporciones. En la tabla se 
señalan las tolerancias aceptadas en las dimensiones de señalizaciones. 
 
Tabla 26: Tolerancias máximas en las dimensiones de señalizaciones 
a) En términos generales, toda señalización recién aplicada debe presentar 
bordes nítidos, alineados y sin deformaciones, de modo que sus 
dimensiones queden claramente definidas. En particular, cuando  se  
Dimensión Tolerancia Permitida
Ancho de una línea 3%
Largo de una línea segmentada 5%
Dimensiones de símbolos y letras 5%
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aplica  una  señalización  sobre  otra  preexistente,  esta última  debe  
quedar completamente cubierta.  
b) Tratándose de señalización complementaria “ojos de gato, tachas”, su lado 
mayor o el diámetro de su base, debe ser de 100 mm con tolerancia de ± 5   
mm;   con altura de 17,5 mm con tolerancia de ± 2,5 mm. Además, 
ninguna de sus caras debe formar un ángulo mayor a 60
0
 con la 
horizontal.  
 
Gráfico 36: Demarcadores (ojos de gato, tacha) 
 
Gráfico 37: Bordillos montables 
Retroreflexión  
a) Las señalizaciones deben ser visibles en cualquier período del día y bajo 
toda condición climática, por  ello  se  construirán  con  materiales 
apropiados,  como  micro-esferas  de  vidrio,  y  deben someterse a 
procedimientos que aseguren su retroreflexión. Esta propiedad permite 
que sean más visibles en la noche al ser iluminadas por las luces de 
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los vehículos, ya que una parte significativa de la luz que reflejan 
retorna hacia la fuente luminosa.  
b) Las  señalizaciones  deben  presentar  permanentemente  los  valores  
mínimos  de  retroreflexión señalados en la NTE INEN 1 042 vigente. 
Pinturas de tráfico, y los materiales retroreflectivos a ser añadidos a los 
demarcadores (tachas) cumplirán con lo indicado en la NTE INEN 2 289 
vigente; encauzadores cumplirán con la Norma ASTM D-4956-05 
mientras no exista NTE INEN. 
 
Tabla 27: Niveles mínimos de retroreflexión en pinturas sobre pavimento 
(mcd/lux - m2) 
NOTA: Para los colores verde y azul a utilizarse en zonas de estacionamiento 
tarifado, no será necesario que presenten retroreflexión  
 
Gráfico 38: Ángulos de iluminación y observación 
Tratándose de señalización complementaria, la superficie retrorreflectante debe 
ser siempre de al menos  10 cm
2
. Cuando el elemento instalado pierda parte de 
dicha superficie, no alcanzando el mínimo  señalado,  puede  ser  conveniente  
instalar  un  elemento  nuevo frente  al  deterioro,  sin necesidad de retirar este 
último.  
Color  
a) La señalización en general son blancas y amarillas. Estos colores deben ser 
uniformes a lo largo de la señalización.  
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b) Las señalizaciones complementarias pueden ser blancas, amarillas, o rojas, 
debiendo coincidir el color de la línea con el del cuerpo del elemento que la 
contiene, con la excepción de las tachas bicolor. Se utiliza el blanco para 
indicar líneas que pueden ser traspasadas, el amarillo para señalar líneas 
que pueden o no ser traspasadas, y rojas que se instalan exclusivamente junto 
a la línea de borde derecho, que significan peligro y no deben ser cruzadas. 
Contraste  
a) Para la adecuada visibilidad diurna de una señalización se requiere que 
ésta se destaque de la superficie de la vía, por ello se define una relación 
de contraste mínima entre la señalización y el pavimento. Con frecuencia 
el color original del pavimento tiende a cambiar con el tiempo, por el 
desgaste de la superficie y en el caso de pavimentos de asfalto, por el 
envejecimiento del material. 
De hecho, los pavimentos de mezcla asfáltica tienden con el tiempo a 
cambiar de color negro a gris.  
La relación de contraste mínima Rc es 1,7 Donde:  
Rc = (ß señalización - ß   pavimento) / ß   pavimento 
ß   = Factor de Luminancia 
b) De no registrarse este valor mínimo, existe la alternativa de aplicar un color 
egro como fondo de la señalización requerida, el que deberá exceder de 
esta última en al menos 50 mm en todas las direcciones.  
b.1) El color negro (Emulsión asfáltica) deberá ser utilizado en 
combinación con otros colores donde un pavimento de color claro no 
provee suficiente contraste con las demarcaciones.  
Resistencia  al  deslizamiento.  Al  igual  que  la  carpeta  de  rodadura,  la  
señalización debe presentar una resistencia al deslizamiento suficiente para que 
los vehículos circulen sobre ella sin riesgo.  Esta  condición  está  directamente  
relacionada  con su  coeficiente  de  fricción,  ya  que  la resistencia al 
deslizamiento es producto de ese coeficiente por la fuerza normal que ejerce el 
vehículo al pasar sobre la señalización.  
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Por lo anterior, el coeficiente de fricción de las señalizaciones debe ser siempre:  
I) Mayor o igual que 0,40 en vías urbanas 
II) Igual o superior a 0,45 en vías rurales 
Ambos coeficientes medidos con el Péndulo Británico, o su valor equivalente 
cuando se mida con otro instrumento.  
Líneas longitudinales. Las líneas longitudinales se emplean para delimitar 
carriles y calzadas; para indicar zonas con y sin prohibición de adelantar y/o 
estacionar; para delimitar carriles   de uso exclusivo de determinados tipos de 
vehículos, por ejemplo carriles exclusivos de bicicletas o buses; y, para advertir la 
aproximación a un cruce cebra.  
Características  
Mensaje.  Además  de  separar  y  delinear  calzadas  o  carriles,  las  líneas 
longitudinales, dependiendo de su forma y color, señalan los sectores donde se 
permite o prohíbe adelantar, virar a la izquierda, virar en ¨U¨ o donde se prohíbe 
estacionar.  
Forma. Las líneas longitudinales pueden ser continuas, segmentadas y zig zag. Las 
primeras y zig zag indican sectores donde está prohibido estacionar o efectuar las 
maniobras de rebasamiento y giros, y las segmentadas, donde dichas maniobras 
están permitidas.  
Colores. Los colores de las señalizaciones de pavimento longitudinales deben ser 
conforme a los siguientes conceptos básicos:  
a. Líneas amarillas definen: 
  a.1 Separación de tráfico viajando en direcciones opuestas  
a.2 Restricciones.  
a.3 Borde izquierdo de la vía (en caso de tener parterre)  
b. Líneas blancas definen:  
b.1 La separación de flujos de tráfico en la misma dirección.  
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b.2 Borde derecho de la vía (Berma).  
b. 3 Zonas de estacionamiento  
b.4 Proximidad a un cruce cebra  
c. Línea azul definen:  
c.1 Zonas tarifadas de estacionamiento con límite de tiempo.  
Dimensiones. Anchos y patrones de señalizaciones en pavimentos de las líneas 
longitudinales deben ser:  
1. Una línea continua de color amarillo, prohíbe el cruce o rebasamiento.  
2. El ancho mínimo de una línea es de 100 mm y máximo de 150 mm.  
3. Doble  línea  continua  (línea  de  barrera).  Consiste  de  dos  líneas  
continuas  de  color  amarillo, separadas por un espacio igual al ancho de la 
línea a utilizarse, prohíbe el cruce o rebasamiento.  
4. Una línea segmentada. Consiste de segmentos pintados separados por 
espacios sin pintar; e indica una condición permisiva, donde se puede 
rebasar.  
5. Las líneas segmentadas pueden ser adyacentes o pueden extender las líneas 
continuas.  
6. En el caso de señalizaciones complementarias (tachas) el color indica lo 
señalado anteriormente 
Líneas de separación de flujos opuestos. Serán siempre de color amarillo y 
se utilizan en calzadas bidireccionales para indicar donde se separan los flujos de 
circulación opuestos. Se ubican generalmente en el centro de dichas calzadas; sin 
embargo, cuando la asignación de carriles para cada sentido de circulación es 
desigual, dicha ubicación no coincide con el eje central. Cuando existen juntas 
de construcción en la calzada, es conveniente desplazar levemente estas líneas 
para asegurar una mayor duración de las mismas.  
El ancho de estas señalizaciones varía según el tipo de línea y la velocidad 
máxima permitida en la vía, como se detalla más adelante para cada tipo de línea.  
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Dada la importancia de esta línea en la seguridad del tránsito, ella debe señalizarse 
siempre y cuando se cumpla los siguientes requisitos:  
a) en vías rurales con ancho de calzada mínima de 5,60 m y con un TPDA de 
300 vehículos o más.  
b) en vías urbanas con un ancho de calzada mínima de 6,80 m, siempre que 
exista prohibiciones de estacionamiento laterales y con un TPDA de 1500 
vehículos o más. 
Irrespectivamente de lo indicado en el párrafo anterior, por seguridad se debe 
demarcar zonas continuas o aisladas donde se presenten condiciones especiales 
como:  
1) Curvas horizontales y verticales frecuentes  
2) Curvas subestándares  
3) Áreas   sujetas a neblina  
4) Aproximaciones a vías mayores  
5) Donde el historial de accidentes indique la necesidad  
6) Continuidad de una vía arterial  
7) Altos flujos de tránsito nocturno o turístico  
Para aumentar su eficacia, cuando las condiciones geométricas y/o climáticas de 
la vía en un sector determinado sean desfavorables, las líneas de separación de 
flujos opuestos deben ser reforzadas con señalización complementaria como 
tachas, encauzadores etc.  
Las líneas de separación de flujos opuestos pueden ser: simples o dobles; y, 
además pueden ser continuas, segmentadas o mixtas.  
Líneas  segmentadas  de  separación  de  circulación  opuesta.  Estas  líneas  
deben  ser  color amarillo,  y  pueden  ser  traspasadas  siempre  y  cuando  haya  
seguridad,  se  emplean  donde las características geométricas de la vía permiten el 
rebasamiento y los virajes.  




Tabla 28: Relación señalización línea de separación de circulación opuesta 
segmentada 
 
Gráfico 39: Líneas segmentadas de separación de circulación opuesta 
Ejemplo:  
Para señalizar la separación de carriles de sentido opuesto en una vía de baja 
velocidad (≤ 50 km/h) se debe utilizar una línea de 100 mm de ancho, con un 
patrón de 12,00 m y una relación de 3 - 9, es decir 3,00 m pintados y 9,00 m de 
separación. 
En  zonas  donde  se  tenga  características  geométricas,  condiciones  climáticas  
o  de  visibilidad adversas, deben instalarse tachas de color amarillo y colocarse 
centradas en las separaciones o brechas.  
Doble línea continua (línea de barrera). Las líneas de separación de carriles de 
circulación opuesta continuas dobles consisten en dos líneas amarillas paralelas, de 
un ancho de 100 a 150 mm con tachas a los costados, separadas por un espacio de 
100 mm. Se emplean en calzadas con doble sentido de tránsito, en donde la 
visibilidad en la vía se ve reducida por curvas, pendientes u otros, impidiendo 
efectuar rebasamientos o virajes a la izquierda en forma segura. 
En vías de 3 carriles donde: dos de ellos son en un sentido de circulación y 
el otro en el sentido contrario, la división de circulación opuesta debe estar 
siempre señalada con doble línea amarilla continua.  
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La señalización complementaria debe ser de color amarillo bidireccional e 
instalarse a los costados de líneas continuas manteniendo una distancia uniforme 
entre ellas.   
 
Gráfico 40: Doble línea continua (línea de barrera), con ejm. de tachas a 12,00 m 
Doble  línea  mixta.  Consisten  en  dos  líneas  amarillas  paralelas,  una  continua  y  la  
otra segmentada, de un ancho mínimo de 100 mm cada una, separadas por un 
espacio de 100 mm. Los vehículos siempre que exista seguridad pueden cruzar 
desde la línea segmentada para realizar rebasamientos;  es  prohibido  cruzar  
desde  la  línea  continua  para  realizar  rebasamientos. 
 
Gráfico 41: Doble línea mixta: continua y segmentada 
NOTA: Las tachas amarillas unidireccionales se deben colocar siempre del lado 
de la línea continua, con la parte reflectiva hacia  el  tráfico  vehicular  que  
enfrenta,  y  la  tacha bidireccional  se  coloca  del  lado  de  la  línea  segmentada,  
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con  esta configuración el tráfico del lado de la línea continua observará dos 
tachas retroreflectivas, y el tráfico del lado de la línea segmentada, observará una 
sola tacha, que indica que puede realizar   maniobra de rebasamiento si el tráfico 
lo permite.  
La señalización complementaria debe contar con elementos retroreflectivos 
bidireccionales amarillos ubicados al costado de la línea segmentada, y elementos 
unidireccionales amarillos, ubicados al costado de la línea continua. Se deben 
instalar a una distancia igual a la del patrón de la línea segmentada o al doble de 
éste, a la altura del punto medio de cada brecha.  
 
Gráfico 42: Líneas de separación mixtas 
 




1. Siempre que sea posible, debe   mejorarse la visibilidad en la curva  
2. Para complementar a las líneas de separación, debe utilizarse marcadores de 
pavimento retroreflectivos 
3. Si es necesario se debe demarcar zonas de no rebasar  
4. La señal Preventiva de curva y aconsejatoria de velocidad, puede duplicarse al 
lado izquierdo de la vía  
5. Si se demarcan líneas de borde, esta pueden ser complementadas con 
marcadores de pavimento retroreflectivos  
Ancho de carril. La experiencia internacional demuestra que mayores anchos de 
los carriles de circulación estimulan velocidades más altas, por ello el ancho del 
carril, medido entre centros de líneas, debe establecerse según lo señalado en la 
tabla 29  
 
Tabla 29: Anchos de carriles 
5.1.2 SEÑALES VERTICALES. 
DISPOSICIONES GENERALES 
Las fallas que podría tener un dispositivo de control del tránsito para cumplir 
su función se deben generalmente a las siguientes causas: 
a) No tomar en cuenta a las condiciones de clima, condiciones físicas (como 
niveles y distancias de visibilidad), psicología del conductor y limitaciones de los 
vehículos 
b) Falta de mantenimiento 
c) Falta de respeto causada por uso excesivo del dispositivo de control de tránsito 
Velocidad máxima de la vía Ancho de carril
(km/h) (m)
Menor a 50 (urbana) Mínimo 3.00
De 50 a 90 (rural) Entre 3.00 y 3.50
Mayor a 90 (rural) Entre 3.50 y 3.80
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d) Diseño inadecuado de las facilidades de tránsito de la vía (los dispositivos de 
control de tránsito no pueden solucionar fallas del diseño geométrico) 
e) Ubicación  del  dispositivo  demasiado  cercana  a  otro  dispositivo  de  
control  de  tránsito 
De acuerdo con la Ley, los usuarios de la vía, están obligados a respetar los 
dispositivos de control  de  tránsito.  Solamente  la  autoridad  u  organismo  
oficial  competente  puede  disponer  la instalación, traslado, cambio, retiro o 
supresión de un dispositivo de control de tránsito. 
En vista de que el objetivo principal de la Ingeniería de Tránsito es la seguridad 
del usuario vial, los dispositivos de control de tránsito no deben presentar por si 
mismo peligro alguno para los usuarios de las vías ni contribuir a la ocurrencia o 
gravedad de cualquier tipo de accidente. 
Los   dispositivos   de   control   de   tránsito   y/o   sus   soportes   no   llevarán   
ningún mensaje de   publicidad   o   ningún   otro   mensaje   que  no  esté  
relacionado  al control de tránsito. 
DISPOSICIONES ESPECÍFICAS 
Las señales de tránsito se utilizan para ayudar al movimiento seguro y ordenado del 
tránsito de peatones y vehículos. Contienen instrucciones las cuales deben ser 
obedecidas por los usuarios de las vías, previenen de peligros que pueden no ser muy 
evidentes o, información acerca de rutas, direcciones, destinos y puntos de interés; 
los medios empleados para transmitir información, constan de la combinación de un 
mensaje, una forma y un color. El mensaje de la señal de tránsito puede ser una 
leyenda, un símbolo o un conjunto de los dos.  
Siendo las señales una parte esencial de la seguridad y del sistema de control de 
tránsito, su mensaje debe ser consistente, su diseño y ubicación debe concordar con 
el diseño geométrico de la vía. 
La uniformidad en el diseño de las señales facilita la identificación por parte del 
usuario vial. Se debe estandarizar el uso de la forma, color y mensaje, de tal 
manera que todas las señales sean reconocidas con rapidez.  
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Autoridad  para  instalación. Las  señales  de  tránsito  deben  instalarse  
solamente  con  la aprobación de una autoridad pública que tenga la necesaria 
jurisdicción.  
La colocación de señales de tránsito no autorizadas sobre o junto a la vía por parte 
de una organización  privada  o  comercial,  sin  las  atribuciones  del  organismo  
competente, causa distracción y reduce el efecto de las señales esenciales para el 
usuario de la vía. El despliegue de señales no oficiales  y no esenciales no está 
permitido. En caso de la instalación arbitraria de señales, la autoridad competente 
procederá a su retiro y establecerá la sanción correspondiente.  
Clasificación de señales y sus funciones  
Señales regulatorias (Código R). Regulan el movimiento del tránsito e indican 
cuando se aplica  un  requerimiento  legal,  la  falta  del  cumplimiento  de  sus  
instrucciones  constituye  una infracción de tránsito.  
Señales preventivas  (Código P). Advierten a los usuarios de las vías, sobre 
condiciones inesperadas o peligrosas en la vía o sectores adyacentes a la misma.  
Señales de información  (Código I). Informan a los usuarios de la vía de las 
direcciones, distancias, destinos, rutas, ubicación de servicios y puntos de 
interés turístico.  
Señales especiales delineadoras (Código D). Delinean al tránsito que se 
aproxima a un lugar con cambio brusco (ancho, altura y dirección) de la vía, o 
la presencia de una obstrucción en la misma. 
Señales para trabajos en la vía y propósitos especiales  (Código T). 
Advierten, informan y guían a los usuarios viales a transitar con seguridad sitios 
de trabajos en las vías y aceras además para  alertar  sobre  otras  condiciones  
temporales  y peligrosas  que  podrían  causar  daños  a  los usuarios viales.  
Codificación de señales.  
El sistema de codificación que se utiliza es el siguiente:  
a) Una letra de identificación de la señal  
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b) Un número que indica la serie o grupo de señales.  
c) Un número de la señal dentro de la serie o grupo.  
d) Las letras D (derecha) o I (izquierda) cuando la señal tiene un significado 
direccional.  
e) Una letra que indica el tamaño de la señal (por ejemplo, A, B, C, etc., siendo 
A la señal más pequeña, B el siguiente tamaño, etc.). 
Ejemplo: R2 - 6A (D) ó (I) indica una señal de regulación en la serie direccional 
R2. La señal es la sexta dentro de la serie, es la más pequeña y tiene un 
significado direccional. 
Código de letra de identificación. Las letras de identificación usadas son las 
siguientes:  
R    señales regulatorias  
P    señales preventivas  
I      señales informativas 
D    señales especiales delineadoras  
T    señales y dispositivos para trabajos en la vía y propósitos especiales 
E    señales escolares  
SR  señales riesgos  
Uniformidad  de  aplicación. Es  esencial  que  condiciones  viales  similares,  
sean  tratadas siempre con el mismo tipo de señal, de modo que los usuarios de las 
vías puedan anticipar el curso de acción requerido. El uso de una señal que esté en 
discrepancia con las condiciones existentes, crea confusión, estableciendo una 
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Uniformidad de diseño  
La uniformidad en el diseño de las señales, facilita la identificación por parte del 
usuario vial. Por lo que se estandariza el uso de la forma, color y mensaje, de tal 
manera que las varias clases de señales sean reconocidas con rapidez.  
Formas  
 
El octógono se usa exclusivamente para la señal de 
PARE  
 
El triángulo equilátero con un vértice hacia abajo se     
usa exclusivamente para la señal de CEDA EL PASO.  
 
 
El  rectángulo  con  el  eje  mayor  vertical  se  usa 
generalmente para señales regulatorias 
 
 




El  rombo  se  usa  para  señales  preventivas  y trabajos 
en la vía con pictogramas.  
 




La    cruz    diagonal    amarilla    se    reserva 
exclusivamente  para  indicar  la  ubicación  de  un cruce 
de ferrocarril a nivel.  
 
El rectángulo con el eje mayor horizontal se usa para 
señales de   información y guía; señales para obras  en  las 
vías  y  propósitos  especiales,  así como   placas   
complementarias   para   señales regulatorias y preventivas  
 
 





El  pentágono  se  usa  para  señales  en  zona escolar  
 
 
Color. Los colores normalizados para señales son los que se indican a 
continuación y deben cumplir con las especificaciones de las normas INEN 
correspondientes o, en su defecto con las de la norma ASTM D 4956  
ROJO. Se usa como color de fondo en las señales de PARE, en señales 
relacionadas con movimientos de flujo prohibidos y reducción de velocidad; en 
paletas y banderas de PARE, en señales especiales de peligro y señales de entrada 
a un cruce de ferrocarril; como un color de leyenda en señales  de prohibición de 
Gráfico 43: Formas de Señales de Tránsito 
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estacionamiento; como un color de borde en señales de  CEDA EL PASO, 
triángulo preventivo y PROHIBIDO EL PASO en caso de riesgos; como un color 
asociado con símbolos o ciertas señales de  regulación; como un color 
alternativo de fondo para banderolas de CRUCE DE NIÑOS.  
NEGRO. Se usa como color de símbolos, leyenda y flechas   para las señales que 
tienen fondo blanco, amarillo, verde limón y naranja, en marcas de peligro, 
además se utiliza para leyenda y fondo en señales de direccionamiento de vías.  
BLANCO.  Se usa como color de fondo para la mayoría de señales  
regulatorias, delineadores de rutas, nomenclatura de calles y señales 
informativas;   y, en las señales  que  tienen    fondo  verde,  azul,  negro,  rojo  o  
café,  como  un  color  de leyendas, símbolos como flechas y orlas.  
AMARILLO. Se usa como color de fondo para señales preventivas, señales 
complementarias de  velocidad,  distancias  y  leyendas,  señales  de  riesgo,  
además  en  señales especiales delineadoras. 
NARANJA. Se usa como color de fondo para señales de trabajos temporales en 
las vías y para banderolas en CRUCES DE NIÑOS 
VERDE. Se usa como color de fondo para las señales informativas de destino, 
peajes control de pesos y riesgo; también se utiliza como color de leyenda, 
símbolo y flechas para señales de estacionamientos no tarifados con o sin límite de 
tiempo. El color debe cumplir con lo especificado en la norma ASTM D 4956.  
AZUL. Se usa como color de fondo para las señales informativas de servicio; 
también, como  color  de  leyenda  y  orla  en  señales  direccionales  de  las  
mismas,  y  en señales de estacionamiento en zonas tarifadas, (En paradas de bus 
esta señal tiene el carácter de regulatoria).  
CAFÉ. Se usa como color de fondo para señales informativas turísticas y 
ambientales. 
VERDE LIMON. Se usara para las señale que indican una Zona Escolar  
Tipos de letras. Los alfabetos normalizados utilizados en los mensajes de señales 
descritas en este Reglamento, deben cumplir con lo especificado en el 
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Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 “Señalización vial. Parte 4. 
Alfabetos normalizados; estas comprenden seis series de letras mayúsculas y 
números, que van desde la serie A hasta la serie F (angosta, media y ancha), una 
serie especial denominada E modificada (letras más gruesas que la normal serie E 
mayúsculas) y   una serie de letras minúsculas Lm las cuales se utilizan conjunta y 
exclusivamente con las letras mayúsculas de la serie E modificada.  
Las letras minúsculas se deben utilizar en las señales informativas de dirección, 
de distancias y para abreviaciones tales como m (metro), km (kilómetros) y t 
(toneladas).  
Los alfabetos de letras mayúsculas que proveen de una buena legibilidad de 
distancia y apariencia en las señales, son los de la serie D y E; la serie C es 
aceptable para palabras comunes donde hay  una  restricción  de  espacio  en  la  
señal.  Estos  alfabetos  se  usan  en  señales  regulatorias, señales preventivas y, 
señales para trabajos en la vía y propósitos especiales. 
Los alfabetos de letras mayúsculas de las series A y B, sólo deben usarse en las 
señales de estacionamiento y otras señales que requieran ser leídas a bajas 
velocidades. 
Las  distancias  de  legibilidad  para  las  letras  mayúsculas  de  las  series  C,  D,  
E  y  E modificada, se indican a continuación y pueden usarse como una guía para 
determinar la distancia de legibilidad de señales normalizadas y para el diseño de 
señales de información especiales y otras.  
 
 
SERIE DE LETRAS 
 
DISTANCIA DE 
LEGIBILIDAD EN METROS 










Tabla 30: Serie de letras 
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* La letra minúscula correspondiente, tiene la misma legibilidad que la letra 
mayúscula inicial. 
Los  estándares   de  las  tablas  de  letras  mayúsculas  comprenden  tres  tipos   
de espaciamientos: angosto, medio y ancho. El espaciamiento ancho se debe 
usar para las letras minúsculas.  
En las tablas de tamaños especificadas en este Reglamento, a cada palabra se la 
designa con un código conformado por: primero la altura de la letra en 
milímetros, luego la serie de letra del alfabeto (A a la F) y finalmente el tipo de 
espaciamiento como se indica a continuación: 
a = espaciamiento angosto 
M = espaciamiento medio 
A = espaciamiento ancho 
Lm = letra minúscula 
Ejemplos:  
160DM   significa: letra mayúscula de 160 mm de altura, alfabeto serie D con 
espaciamiento medio.  
120EMod./90Lm significa: primera letra mayúscula de 120 mm de altura,  
alfabeto serie E modificada, con letras minúsculas de 90 mm; el espaciamiento 
entre letras es siempre ancho.  
Uniformidad de ubicación. 
Las señales se deben instalar en el lado derecho de las vías. En circunstancias 
especiales y que  se  especifican  en  este  Reglamento,  las  mismas  pueden  
duplicarse  al  lado  izquierdo  o colocarse elevadas sobre la calzada. Hay que 
tomar precauciones cuando se instalan señales, para  asegurar  que  estas  no  se  
obstruyen  unas  a  otras  o  que  su  visibilidad  sea  reducida, especialmente en 
intersecciones. 
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Si la señal se ubica en una posición expuesta a impactos, es necesario considerar 
el uso de un tipo de construcción flexible de amortiguamiento contra golpes u otros 
medios de protección de seguridad para el usuario de la vía. 
Colocación  longitudinal.  La  colocación  longitudinal  de  las  señales  está  
fijada  por  la naturaleza de su mensaje o su uso característico. Para asegurar 
que sean exhibidas en forma adecuada  a  los  conductores  que  se  aproximen  a  
ellas,  se  requiere  especial  cuidado  en  la ubicación  de  las  señales.  Las  
señales  preventivas  deben  ser  ubicadas  con  la  anticipación suficiente para 
preparar al conductor a reaccionar de manera apropiada. 
No debe haber más de una señal del mismo tipo en un poste, excepto cuando una 
señal  complemente a otra, o cuando señales de ruta o direccionales deben ser 
agrupadas. Donde se presente la necesidad de trasmitir dos o más mensajes 
diferentes en una misma ubicación, deben  usarse señales separadas, situadas a 
una distancia mínima entre ellas de 0,6 V= distancia en m (siendo V la velocidad 
promedio a la que circula el 85 percentil de los vehículos en condiciones libres de 
tránsito en km/h). Para señales  de  información  en  autopistas  y  otras  vías  de  
alta velocidad, puede requerirse una mayor dimensión. Las señales no deben 
interferirse entre sí. 
Colocación lateral y altura. 
Las  reglas  para  la  ubicación  lateral  de  señales  al  costado  de  las  vías, 
soportes  de estructuras para señales aéreas y, altura de montajes de estas señales 
son las siguientes:  
a)    La colocación lateral se mide desde el filo de la vía al borde de la señal más 
cercano a la vía; y  
b)    La altura, debe ser desde la proyección de la superficie de la calzada al 
lado inferior de la señal, o del filo inferior de la señal más baja en poste con 
varias señales. 
Estas reglas se aplican a señales de naturaleza permanente, e incluyen señales para 
trabajos en la vía y propósitos especiales en los que éstas están montadas en 
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postes anclados en el terreno. Cualquier variación en estas reglas para una señal 
particular, se indica en la norma relacionada con dicha señal.  
Sin  embargo,  puede  haber  excepciones  donde  las  condiciones  existentes  no  
permitan  aplicar estas reglas. En estos casos, la ubicación o altura se modifican 
hasta cumplir estas condiciones especiales; por ejemplo, la altura de una señal 
puede aumentarse o disminuirse para evitar la obstrucción de la distancia de 
visibilidad en una intersección.  
Colocación lateral en zona urbana. En vías con aceras, las señales deben 
colocarse, a mínimo  300 mm del filo del bordillo, y máximo a  1,00 m. Cuando 
existen bordillos montables o semimontables, por ejemplo en parterres o islas de 
tránsito, la separación mínima debe ser de 500 mm.  En  vías  urbanas  sin  aceras,  
o  en  ciertas  vías  arteriales  diseñadas  para  movimiento  de tránsito expreso. 
Altura en zona urbana. En vías con aceras, para evitar obstrucciones a los 
peatones, la altura libre de la señal no debe ser menor a 2,00 m desde la superficie 
de la acera hasta el borde inferior de la señal, ver figura  siguiente   o  2,20 m 
para reducir la interferencia que pueden ocasionar vehículos  estacionados.  
Cuando  no  hay  que  tomar  en  cuenta  a  peatones  ni  a  vehículos 
estacionados, como por ejemplo al colocar señales sobre una isla de tránsito o 
parterre.  
Instalación  aérea.  Las  señales  aéreas  en  vías  urbanas  deben  colocarse  a  
una  altura mínima de 5,30 m sobre el nivel más alto de la calzada, en áreas 
rurales la altura debe ser 6,20 m. 
Señales aéreas. Trasmiten información de tránsito esencial en vías con 
múltiples carriles, donde se requiere algún grado de control de uso de cada 
carril ó donde el espacio lateral de separación es insuficiente para colocar una 
señal lateral; esto, puede ser también el único medio de proveer adecuada 
distancia de visibilidad. 




Gráfico 44: Altura en zona urbana 
Las señales aéreas, son necesarias donde el entorno podría distraer del mensaje 
esencial que se requiere dar con una señal lateral. El volumen y velocidad del 
tránsito son también factores influyentes. 
Las  señales  aéreas  son  generalmente  del  tipo  direccional  y  de  control  de  
carril,  y  son ancladas en estructuras como ménsulas, báculos, pórticos, etc. 
Instalación 
Orientación. Para evitar el deslumbramiento desde las superficies de las señales, 
estas deben ser orientadas con un ángulo de 5º y en dirección al tránsito que estas 
sirven;  en  alineamientos  curvos,  el  ángulo  de  instalación  debe  ser  
determinado  por  el  curso  de aproximación del tránsito antes que por el filo de la 
vía en el punto donde la señal es colocada. 




Gráfico 45: Orientación de las señales 
Después que una señal ha sido instalada, es necesario realizar aproximaciones de 
pruebas tanto durante el día como por las noches, para verificar el cumplimiento y 
objetivo de la señal. 
Cuando se instalan señales de tránsito, también se debe tomar en cuenta el entorno. 
Retroreflectividad e iluminación 
Las señales deben ser retroreflectivas o iluminadas, de modo que puedan verse sus 
colores y forma, tanto en la noche como en el día. Puede  requerirse 
iluminación cuando la retroreflectividad se considera inefectiva; por ejemplo, 
en señales aéreas. La retroreflectividad, también puede ser  inefectiva en algunas 
áreas con alumbrado público de alta intensidad. 
Medios de iluminación. La iluminación puede hacerse de dos maneras: 
Una luz dentro o detrás de la cara de la señal que ilumine el principal mensaje o 
símbolo, o el fondo de la señal o ambos a través de un material translúcido. 
Una fuente de luz acoplada o montada independientemente y diseñada  para 
dirigir adecuadamente iluminación sobre la cara total de la señal. 
Medios de retroreflectividad. La retroreflectividad se obtiene mediante  
materiales retroreflectivos, los que deben ser usados en todas las señales y de las 
siguientes formas: 
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a) En señales con leyendas y bordes con colores oscuros, solamente debe 
retroreflectorizarse el fondo que tenga colores blancos o amarillos, señales 
preventivas y regulatorias. 
b) En señales con fondos con colores oscuros, solamente debe retroreflectorizarse 
las leyendas y bordes que tengan colores blancos o amarillos;  ejemplo ver señal 
de acuario (IT1-1) y de servicios. 
c) En señales con leyendas y bordes con colores blancos o amarillo sobre un 
fondo con colores oscuros, se debe retroreflectorizar las leyendas, bordes y 
fondos; ejemplo ver señal de pare (R1-1) e informativas. 
SEÑALIZACIÓN VERTICAL 
SEÑALES REGULATORIAS 
DISPOSICIONES ESPECÍFICAS DE REGLAMENTACIÓN 
Las señales regulatorias informan a los usuarios de las vías las prioridades en el 
uso de las mismas, así como las prohibiciones, restricciones, obligaciones y 
autorizaciones existentes, cuyo incumplimiento constituye una infracción a la Ley 
y Reglamento de tránsito. 
Las señales regulatorias deben ser instaladas con la aprobación de la autoridad 
competente dentro de su jurisdicción, y aquellas que no cumplan con las normas 
técnicas especificadas en el presente Reglamento serán retiradas inmediatamente. 
Las disposiciones regulatorias pueden aplicarse por tramos considerables  de la vía 
y pueden requerirse señales repetidas. Sin embargo, deben evitarse señales 
innecesarias. 
En  esta  clasificación  se  incluyen  aquellas  señales  que  indican  la  finalización  
de  una restricción legal impuesta por una señal reglamentaria anterior. Ejemplos: 
la señal fin de restricción de velocidad (R4-2) y la señal de PESO MÁXIMO (R4-
5). 
Clasificación de señales regulatorias. Las señales regulatorias se clasifican en: 
R1 Serie de prioridad de paso 
R2 Serie de movimiento y dirección 
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R3 Serie de restricción de circulación 
R4 Serie de límites máximos 
R5 Series de estacionamientos 
R6 Serie de Placas complementarias 
R7 Serie miscelánea 
Diseño 
Forma, color y mensaje. La mayoría de las señales regulatorias son de forma 
rectangular con el eje mayor vertical y tienen, orla, leyenda y/o símbolos  negros 
sobre fondo blanco. Se especifican otras formas y colores para aquellas señales 
donde hay necesidad especial de fácil identificación. En lo posible se hace uso 
de símbolos y flechas para ayudar en la identificación y aclarar las instrucciones. 
Pueden añadirse inscripciones a ciertas señales restringiendo su   aplicación a 
determinados periodos de tiempo y clases de tránsito, pero tales inscripciones 
deben ser claras y simples de entender y debe tenerse cuidado para asegurar que 
las condiciones así impuestas sean efectivas. La inscripción adicional debe estar 
indicada en negro en una señal ampliada o en una placa blanca separada del 
mismo ancho de la señal regulatoria y colocada debajo de ésta. 
En las señales regulatorias deben usarse alfabetos normalizados. 
Dimensiones. Se establecen diferentes dimensiones de señales para condiciones 
variables de velocidad. La dimensión más pequeña para cada señal debe usarse 
solamente cuando el 85 percentil de la  velocidad  promedio  no  excede  50  
km/h. Cuando prevalece una condición de mayor velocidad,  debe usarse una 
dimensión más grande para asegurar una reacción más temprana del conductor. 
Las únicas excepciones a esta práctica, son la señal de restricción de velocidad 
(R4-1), donde las dimensiones más pequeñas se reservan para señales de 
repetición dentro de una zona urbana de velocidad y señales de estacionamiento 
Serie R5. 
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Retroreflectividad e iluminación. Todas las señales regulatorias deben  cumplir 
con los parámetros de retroreflectividad establecidos, mínimo Tipo III, de la 
Norma ASTMD 4956 sección 7.1   y 7.2. 
Ubicación. La ubicación longitudinal de las señales regulatorias, varía con el 
propósito de la señal. Algunas se colocan un poco antes del punto en donde se 
requiere la acción, mientras otras se instalan en el sitio particular en donde se 
aplica la regulación, en concordancia con las señales horizontales asociadas. 
Las señales regulatorias deben ubicarse generalmente al lado derecho de la 
calzada, pero pueden ubicarse al izquierdo o a ambos lados, para reducir al 
mínimo el tiempo de percepción y reacción del conductor. Tales variaciones se 
aplican particularmente a calzadas de una vía. En algunas circunstancias 
especiales, las señales regulatorias pueden localizarse ventajosamente en forma 
elevada sobre la calzada. 
Serie de prioridad de paso R1, serán instaladas en las entradas a una 
intersección o en puntos específicos donde se requiera aplicar las 
reglamentaciones contenidas en estas señales. 
Pare  (R1-1). Se instala en las aproximaciones a las intersecciones, donde una 
de las vías tiene prioridad con respecto a otra, y obliga a parar al vehículo frente a 
ésta señal antes de entrar a la intersección. 
Leyenda y borde retroreflectivo blanco 
Fondo retroreflectivo rojo 
 
a = 248.5 mm  
    Código =  R1 – 1A 
    Dimensiones (mm) = 600 x 600 
    Dimensiones (mm) y serie de letras 
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Ceda el paso (R1 - 2). Se utiliza en aproximaciones a intersecciones donde el 
tráfico que debe ceder el paso tiene una buena visibilidad sobre el tráfico de la 
vía mayor (principal).  
Leyenda negra  
Borde rojo retroreflectivo  
Fondo blanco retroreflectivo  
 
Código =  R1 – 2A 
       Dimensiones (mm) = 750 
      Dimensiones (mm) y serie de letras= Línea 
1=200 Ca, Línea 2=100 Da 
Las señales de CEDA EL PASO deben instalarse en las aproximaciones por vías 
menores (secundarias) a una intersección. 
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Donde normalmente se usaría una señal de Ceda el Paso pero la distancia de 
visibilidad es restringida, se debe utilizar una señal de Pare. Particularmente, 
donde las distancia de visibilidad sea menor que 1,75*P85 (donde P85 es el 85 
percentil en km/h de la velocidad de aproximación en la vía mayor). 
 
Tabla 31: Serie de letras 
Serie de movimiento y dirección. (R2) Obligación de los conductores de 
circular solo en la dirección indicada por las flechas de las señales. 
Una vía izquierda (R2-1I), o derecha (R2-1D). Obligación de los conductores de 
circular solo en la dirección indicada por las flechas de las señales. 
Flecha y borde blanco retroreflectivo  








     
   Código =  R1 – 2A I    Código =  R1 – 2A D 
Dimensiones (mm) = 900 x 300 





Distancia de visibilidad 
mínima
Para instalar una señal de
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Doble  vía  (R2-2). Debe ubicarse en el comienzo de una calzada o calle de  doble 
vía y repetirse en todas las intersecciones y cruces. Siempre las señales deben 
colocarse en ambos lados de la calle.  
Esta señal se utiliza para indicar que en una vía el tránsito puede fluir en dos 
direcciones. 
Leyenda y fondo negro mate  






Código =  R2 – 2A 
Dimensiones (mm) = 900 X 300 
Dimensiones (mm) y serie de letras: 100 Cm 
 
Ceda el paso a los peatones (R2-4). Esta señal se instala en intersecciones 
controladas con semáforos, en donde por su geometría vial, los cruces peatonales 
no son paralelos a la vía desde la cual los vehículos viran para cruzarlos, y por 
tanto es necesario indicar a los conductores que viran a la izquierda o derecha, que 
a pesar de tener la luz verde, deben ceder el derecho de vía a los peatones.  
Fondo color blanco retroreflectivo 
Letras y orla color negro mate 
 
 




Código =  R2 – 4 
Dimensiones (mm) = 600 X 600 
Dimensiones (mm) y serie de 
letras: 100 Ca 
 
Límite máximo de velocidad (R4-1). Esta señal se utiliza para indicar la 
velocidad máxima permitida en un tramo de vía, cuando dicho límite difiere de 
los establecidos en la Ley Orgánica de Transporte Terrestre Tránsito  y  
Seguridad Vial  y  su  Reglamento General de  Aplicación. Su instalación 
requiere de un estudio previo de dicho tramo, que considere el tipo de vía, su 
velocidad de diseño y de operación, la accidentalidad registrada, el uso del 
suelo del sector adyacente, etc. Esta  señal  será  complementada  con  placas:  
livianos,  pesados  y  buses,  dependiendo  del requerimiento. 
También se utiliza para restituir los límites de velocidad de una vía, no   
debiendo usarse para estos efectos la señal FIN PROHIBICIÓN O 
RESTRICCIÓN. 
Los límites máximos de velocidad deben ser expresados en múltiplos de 10. 
Símbolo y orla negros 
Círculo rojo retroreflectivo 
Fondo blanco retroreflectivo 
  
Código =  R4 – 1A 



















Series de estacionamientos - R5. Se utilizan para informar a los  conductores, 
de las restricciones o facilidades de estacionamiento que tienen en las vías. 
Estas señales, se instalan con las caras a 30º con respecto al bordillo de la 
vereda, las leyendas deben estar orientadas para los conductores que circulan 
por el lado derecho de las calzadas. 
Las señales con flechas determinan el inicio y el fin del tramo en una cuadra 
donde se permite o restringe el estacionamiento o prohibición del mismo. 
No estacionar (R5-1a) - (R5-1b) - (R5-1c). Esta señal se utiliza para indicar la 
prohibición de estacionar a partir del lugar donde se encuentre instalada, en el 
sentido indicado por las flechas, hasta la próxima intersección. La prohibición 
puede ser limitada a determinados horarios, tipos de vehículo y tramos de vía, 
debiendo agregarse la leyenda respectiva. 
Símbolo flecha y orla negros  
Círculo rojo retroreflectivo 
Fondo blanco retroreflectivo 
 
Código =  R5 – 1A 





Estacionamiento permitido (R5-3a). Se utilizan para indicar sitios de 
estacionamiento en el área especificada por la flecha sin duración definida. La 
letra E indica zona de estacionamiento. 






Permite el estacionamiento de vehículos, siempre y cuando los conductores 
cumplan con las condiciones indicadas en las señales pertinentes. 
Círculo verde 
Orla y letra negro 
Fondo blanco retroreflectivo 
 
     Código =  R5 –3 A 
          Dimensiones (mm) = 600 X 600 




Estacionamientos reservados para personas con discapacidades (R5-5a).  
Indica que solo vehículos que tengan el distintivo otorgado por la autoridad 
correspondiente como el CONADIS, pueden estacionarse en los sitios 
demarcados con esta señal. 
a) Bahía exclusiva (R5-5a). Se utiliza para señalizar sitios de estacionamiento 
en ángulo o batería. Fondo blanco retroreflectivo 
Símbolo color blanco retroreflectivo en fondo color azul retroreflectivo 
Orla color negro mate 
















Código =  R5 –5 




Señal de cinturón de seguridad (R7-5). Esta señal debe ser ubicada en las 
salidas de estacionamientos públicos, áreas recreacionales, etc. 
El símbolo de cinturón de seguridad debe ser usado para recordar a los  usuarios 
de las vías, la obligación del uso de cinturón de seguridad. 
Leyenda, símbolos y orla negros 
Fondo, blanco retroreflectivo 
 
Código =  R7 –5 






DISPOSICIONES ESPECÍFICAS DE PREVENCIÓN 
Señales preventivas. Se utilizan para alertar a los conductores de peligros 
potenciales que se encuentran más adelante. Estas señales, indican la necesidad 
de tomar precauciones especiales y requieren de una reducción en la velocidad 
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de circulación o de realizar alguna otra maniobra. Se instalan a una distancia 
mínima de 100 m en vías urbanas y a 150 m en vías rurales (carreteras) antes 
del peligro. 
El uso apropiado de las señales preventivas ayuda a mejorar de gran manera a la 
seguridad vial. Sin embargo, para que sean muy efectivas, su uso debe ser 
necesario; caso contrario, el uso frecuente  para  prevenir  condiciones  que  son  
fácilmente  aparentes,  tienden  a  minimizar  la efectividad de las mismas. 
De forma general no se debe colocar más de dos señales en el mismo poste; 
cuando una señal va acompañada con una placa complementaria, esta 
combinación debe ser considerada como una señal. De forma excepcional 
puede instalarse 3 señales en un mismo poste, siempre y cuando ninguna 
necesite una placa complementaria. 
Clasificación de las señales preventivas. Las señales preventivas se clasifican 
en los siguientes grupos o series: 
P1  Serie de alineamiento 
P2  Serie de intersecciones y empalmes  
P3  Serie de aproximación a dispositivos de control de tránsito  
P4  Serie de anchos, alturas largos y pesos  
P6  Serie de obstáculos y situaciones especiales en la vía  
P7  Serie peatonal  
P8  Serie complementaria  
Diseño 
Generalidades. Cuando se escoja una señal con propósito particular debe 
elegirse una señal normalizada, según el presente reglamento. 
Forma,   color   y   mensaje. A   excepción   de   las   señales   preventivas   de   
la   Serie Complementaria, y otras especificadas en este Reglamento, todas las 
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señales tienen forma de rombo (cuadrado con diagonal vertical), con un 
símbolo y/o leyenda de color negro y orla negra sobre un fondo amarillo. 
En las señales preventivas deben utilizarse alfabetos normalizados de las Series 
C y D con espaciamientos medio (m) y angosto (a). 
Dimensiones. La dimensión de una señal preventiva debe ser adecuada a las 
condiciones en las que se requiere. La velocidad, el volumen, las condiciones 
de la vía, el alumbrado de fondo y otros factores determinan en total la 
selección del dimensiones apropiado 
Generalmente, cuando las condiciones requieren mayor impacto o  énfasis 
visual, las señales de mayor dimensión deben usarse con el correspondiente 
símbolo o leyenda de mayor dimensión. 
De manera general, la dimensión de las señales preventivas estará determinada 




de la señal 
menos de 60 
70 – 80 
más de 90 
600 x 600 
750 x 750 
900 x 900 
 
Tabla 32: Dimensión de la señal 
Retroreflectividad e iluminación. Todas las señales preventivas deben ser 
retroreflectivas o iluminadas, a menos que se indique específicamente otra cosa. 
Ubicación. Si las señales preventivas están colocadas principalmente para la 
prevención del conductor que no está familiarizado con la vía, es muy 
importante que se adopte un criterio apropiado en su ubicación y colocación. 
Aunque a continuación se indican varias disposiciones de guía  para  su  
colocación,  habrá  casos  en  que  las  condiciones  locales  requieran  diferente 
tratamiento. Deben hacerse recorridos de prueba, tanto de día como de noche, 
para verificar la ubicación y montaje de cada instalación. 
Una señal preventiva debe colocarse generalmente al lado derecho de la  
calzada y disponerse de modo que transmita su mensaje en la forma más 





eficiente, sin obstrucción lateral ni distancia de visibilidad restringida. Sin 
embargo, en circunstancias especiales, la señal o un duplicado pueden colocarse 
en el lado izquierdo de la calzada. Las señales duplicadas en el lado izquierdo 
se requieren usualmente en las calzadas de una vía. 
En áreas urbanas, las señales preventivas deben colocarse a no menos de 50 m 
ni más de 100 m delante del sitio de riesgo. 
Donde se desea prevenir más de un riesgo potencial en el mismo sitio, las 
señales deben colocarse en postes separados a una distancia aparte no menor de 
0,6 V metros; siendo V el 85 percentil de la velocidad. 
Aproximación a ceda el paso (P3-2). Esta señal previene al conductor de la 
existencia más adelante de una señal de CEDA EL PASO (R1-2) 
Debe ser utilizada cuando por cualquier circunstancia la señal de ceda el paso 
no esté dentro del campo de visibilidad del conductor. 
Es recomendable acompañar con una señal complementaria de distancia. Flecha 
y orla negras 
Símbolo de color correspondiente 
Fondo amarillo retroreflectivo 
 
Código =  P3-2 





Cruce peatonal con prioridad (P3-4). Significado.  Previene al conductor del 
vehículo de la existencia más adelante de un cruce peatonal cebra. Obliga a 
reducir la velocidad y disponerse a detener el vehículo para dar preferencia de 
paso a los peatones que utilicen dicho cruce. 
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Principio de utilización. Debe utilizarse siempre que exista un cruce peatonal 
señalizado tanto verticalmente como horizontalmente (cruce cebra). 
Se recomienda acompañar con una señal complementaria de distancia y 
regulación de velocidad.  
Orla y flecha negra 
Símbolo de color correspondiente 





Código =  P3-5A 
Dimensiones (mm) = 600 X600 
 
 
Resalto/Reductor de velocidad (P6-2). Esta señal debe utilizarse para  advertir 
la aproximación a un resalto o un reductor de velocidad. 
Se recomienda acompañar con una señal complementaria de acuerdo a las 
circunstancias. 
Símbolo y orla negros 
Fondo amarillo retroreflectivo 
 
 





Código =  P6-2A 




Peatones en la vía (P6-1). Esta señal debe utilizarse para advertir la 
aproximación a un tramo de vía en donde hay posibilidades que se encuentren 
peatones cruzando la vía. 
Se recomienda acompañar con una señal complementaria de acuerdo a las 
circunstancias 
Símbolo y orla negros 
Fondo amarillo retroreflectivo 
 
 
Código =  P6-1A 





Zona de juegos. (P6-3). Esta señal debe utilizarse para advertir la 
aproximación a zonas recreacionales adyacentes a la vía. 
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Se recomienda acompañar con una señal complementaria de acuerdo a las 
circunstancias 
Símbolo y orla negros 




Código =  P6-3A 




Hospital. (P6-4). Esta señal debe utilizarse para advertir la aproximación a 
centros de atención médica - hospital, en donde el conductor debe tomar 
precaución por la presencia de cruce de ambulancias u otras unidades móviles 
médicas. 
Se recomienda acompañar con una señal complementaria de acuerdo a las 
circunstancias 
Leyenda y orla negras 









Código =  P6-4A 





SEÑALES DE INFORMACIÓN VIAL 
DISPOSICIONES ESPECÍFICAS DE SEÑALES DE INFORMACIÓN 
Las señales de información tienen como propósito orientar y guiar a los 
usuarios viales, proporcionándole la información necesaria para que puedan 
llegar a sus destinos de la forma más segura, simple y directa posible. 
Las señales de información no pierden normalmente su valor por uso frecuente, 
pero pueden ser inefectivas a menos que se dé atención a su ubicación 
apropiada y a la claridad del mensaje. 
Clasificación. Las señales de información se clasifican en los siguientes 
grupos: 
Señales de información de Guía  (I1)  
Señales de información de Servicios (I2) 
Señales de información misceláneos (I3) 
Señales de información de guía (I1) 
Serie anticipada de advertencia de destino (I1-1) 
Serie de decisión de destino (I1-2) 
Serie de confirmación de jurisdicción vial (Número de corredor vial), nombre 
de las vías, de poblados, etc. (I1-3) 
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Serie información para autopistas (I1-4)  
Series diagramáticas (I1-5) 
Serie de postes de kilometraje (D1-7) 
El  diseño  y  uso  de  cada  uno  de  estos  grupos  se  describe  en  los  
numerales  indicados anteriormente. 
Diseño 
Forma. Estas señales generalmente son de forma rectangular. En lo posible,  
deben diseñarse con el eje más largo en sentido horizontal. 
Color. Las palabras, símbolos y bordes de las señales de información deben ser 
de un color que contraste con el del fondo. El color de fondo debe ser 
fácilmente reconocible por los conductores como aplicable a la categoría 
particular de señales de información para la que se usa. Las combinaciones de 
color que deben usarse son las siguientes: 
Fondo color verde retroreflectivo, símbolo, orla y letras color blanco 
retroreflectivo. 
Dimensión. La normalización de las dimensiones de las señales de información 
no siempre es práctica debido a la variedad de leyendas usadas. El 
dimensionamiento adoptado depende de la dimensión requerida de letras, el 
número de palabras de la leyenda, los símbolos usados y la disposición general 
El probable impacto visual de la señal debe considerarse en relación a su 
ubicación, fondo y  alrededores. Por  ejemplo,  en  una  calle  urbana  con  
señales  de  anuncios,  las  señales  de información pueden necesitar un aumento 
de dimensiones para competir efectivamente con las señales adyacentes. Las 
señales elevadas necesitan ser más grandes que las señales montadas en 
posiciones normales al lado de la vía, mientras que las vías de alta velocidad 
requieren señales más grandes que las de baja velocidad. 
Tipos de letras. En las señales de información deben usarse alfabetos 
normalizados. 
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Para  cada  tipo  de  señal  debe  indicarse  si  la  leyenda  debe  tener  solamente  
letras mayúsculas  y/o  mayúsculas  y  minúsculas.  Las  leyendas  de  destinos  
en  las  señales  de advertencia,  ejecutivas  y  confirmativas  (Series  I1,  I2,  I3  
e  I7)  deben  tener  letras  iniciales mayúsculas (tipo E modificado) seguidas 
por letras minúsculas. Todas las demás señales de información deben tener 
letras mayúsculas. 
Dimensión de letras. Un conductor que se aproxima a una señal de 
información debe tener suficiente tiempo para leerla antes de que pase de su 
campo normal de visión. La distancia a la que una señal puede ser leída es una 
función de la dimensión y del espaciamiento de las letras, mientras el tiempo 
disponible para leerla depende del número de palabras y la velocidad a la cual 
se alcanza la señal. 
Aunque, a velocidades normales de aproximación, una señal bien diseñada 
puede ser leída de un vistazo por los conductores familiarizados con los 
destinos o mensajes expuestos, debe ofrecerse comodidad al seleccionar la 
dimensión de letras para aquellos menos familiarizados con la leyenda, por la 
posibilidad de que otros vehículos obstruyan brevemente la vista de un 
conductor y para una reacción más lenta de algunos conductores, debido a fallas 
de la vista o desatención. 
Si una señal tiene que ubicarse fuera del campo normal de visión del conductor, 
la dimensión de las letras debe aumentarse. Esta disposición se aplica 
particularmente a las señales laterales de la vía de varios carriles y, en menor 
grado, a señales en voladizo o elevadas. 
Si las señales se ubican en sitios en donde se espera que un conductor pueda 
reducir la velocidad o detenerse para leerlas, puede hacerse una reducción 
adecuada del dimensionamiento de  las  letras  con  relación  al  empleado  para  
velocidades  normales  de  aproximación.  Un dimensionado apropiado de 
letras, tomando en cuenta los factores descritos anteriormente,  aunque  para  
cada  tipo  de  señales  de información descrito se dan las dimensiones mínimas 
recomendadas de letras. 
Estudio de tráfico y señalización vial para la Ciudadela Universitaria 
136 
 
Espaciamiento de letras. La legibilidad de una leyenda sobre una señal 
depende, entre otras cosas, del espaciamiento entre las letras individuales. La 
distancia de legibilidad es mayor para letras ampliamente espaciadas antes que 
para letras muy estrechamente espaciadas. Hay, sin embargo, un espaciamiento 
óptimo que, si se excede, aumenta la dificultad de leer una leyenda 
Al determinar un espaciamiento apropiado para las letras, debe anotarse que las 
letras retroreflectivas sobre un fondo no retroreflectivo parecen tener una 
dimensión más grande cuando se ven por la noche, mientras que las letras 
retroreflectivas sobre un fondo retroreflectivo parecen reducir su dimensión. 
Para compensar este efecto puede ser necesario, por tanto, ajustar el 
espaciamiento  de  las  letras. 
Extensión de leyenda. La principal leyenda de una señal de información debe 
limitarse al número de palabras que un conductor puede leer en el tiempo en 
que dirige su atención desde la vía hacia la señal. 
En lo posible, una señal de información no debería llevar más de tres líneas de 
leyenda o tres nombres de destino. Sin embargo, en casos especiales pueden 
usarse hasta cinco líneas o nombres.  En  el  numeral  apropiado  para  cada  
tipo  de  señal  de  información  se  encuentran disposiciones más precisas en 
relación a la extensión de leyenda. 
Orlas de señales. Las señales tendrán una orla del mismo color que la leyenda 
para trazar su forma distintiva y de ese modo darles un reconocimiento fácil y 
una apariencia terminada. 
Abreviaciones Las abreviaciones deberían ser mantenidas al mínimo; sin 
embargo, ellas son útiles cuando los mensajes de destino completos producen 
señales excesivamente largas. Si son usadas, las abreviaciones deberían ser 
reconocidas inconfundiblemente por los usuarios de la vía. 
Las palabras NORTE, SUR, ESTE y OESTE no deben ser abreviadas cuando 
sean usadas con señales de ruta para indicar direcciones cardinales en señales 
de guía. 
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Símbolos. Los diseños de símbolos deben cumplir con lo establecido en este 
Reglamento. Placas complementarias pueden ser usadas debajo de señales con 
símbolos donde sea necesario. 
Diseño de las flechas. Las flechas son usadas para la asignación de carriles y 
para indicar la dirección hacia rutas designadas o destinos. Muestra los diseños 
de las flechas hacia arriba, hacia abajo, inclinada y hacia un lado, para usarse en 
señales de guía. 
   
Gráfico 47: Flechas para uso de señales de guía 
En señales de estructuras de pórtico donde es conveniente indicar que carril 
debería ser utilizado, una flecha hacia abajo apuntará en el centro de ese carril. 
Las flechas hacia abajo deben ser usadas solamente en señales de guía de 
estructuras de pórtico que restringen el uso de carriles específicos al tráfico 
limitado para el (los) destino (s) y/o ruta (s) indicadas por estas flechas. 
Retroreflectividad e iluminación. Todas las señales de información, deben   
ser retroreflectivas o tener iluminación artificial exterior o interior. 
Las  señales  elevadas requieren  un  mayor  grado  de  retroreflectividad o  
iluminación eléctrica exterior o interior aun en lugares donde hay alumbrado 
público. En general, el grado de iluminación requerido en la cara de la señal 
depende del nivel de iluminación competente alrededor de la señal. Mientras 
más brillante sea la iluminación circundante, más alto será el nivel de 
iluminación requerido en la cara de la señal. 
Ubicación. Las señales laterales de información generalmente deben ubicarse al 
lado derecho de la vía.  En algunas circunstancias la señal puede instalarse de 
forma aérea sobre la calzada. 
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Soportes para señales de información  
En áreas urbanas, donde necesitan colocarse grandes señales sobre las aceras, la 
señal y sus soportes deben presentar una apariencia agradable y los postes no 
deben colocarse donde los peatones están probablemente expuestos a tropezar 
con ellos en la noche. Las estructuras de soporte que cubran completamente una 
acera con apoyos en cada lado no son convenientes. 
 
Gráfico 48: Soporte de poste simple 
 
Gráfico 49: Soporte de dos postes 
 




Gráfico 50: Soporte tipo pórtico 
Propósito. Estas señales dan al conductor información previa de los destinos 
que tiene adelante mostrando nombres y lugares, símbolos e instrucciones para 
indicar direcciones y rutas. 
Letras. Las dimensiones mínimos de letras para las leyendas de señales de 
destino son:  
a) En vías rurales y urbanas de doble vía con un solo carril en cada sentido, 
letra mayúscula 160 E modificado con letras minúsculas de 120mm. 
b) Para señales aéreas en cualquier localización, letra mayúscula 240 E 
modificada con letras minúsculas de 180 mm, como mínimo. 
5.2 CAPACIDAD DE ESTACIONAMIENTOS Y SEÑALIZACIÓN 
Capacidad de estacionamientos. 
La ciudadela universitaria cuenta con 845 estacionamientos señalados 
actualmente, la ciudadela también cuanta con espacios que pueden adecuarse 
para estacionamientos. 
En el capítulo II de este estudio se encuentra el inventario de estacionamientos, 
aprovechando el conteo vehicular del capítulo III determinaremos la demanda 
de estacionamientos que existe en la ciudadela. 
Para determinar la demanda de estacionamientos procederemos a restar el 
número de vehículos que salen de la ciudadela del número de vehículos que 
entran en la ciudadela, para esto utilizaremos los tráficos horarios. Este cálculo 
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no indicara el número de vehículos por hora que permanecen dentro de la 
ciudadela universitaria. 
Para obtener la máxima demanda de estacionamientos en los predios 
universitarios se acumulará la demanda de cada hora como se indica en la 
siguiente tabla. 
 
Tabla 33: Demanda de estacionamientos 
En la tabla se puede identificar que la máxima demanda de estacionamientos se 
produce de 10:00 a 11:00 alcanzando un valor de 1146 vehículos que necesitan 
un lugar para estacionarse. La disponibilidad actual es de 845 estacionamientos, 
por tanto se tiene un déficit de 301 lugares de estacionamientos; en el anexo C 
podemos encontrar la propuesta de solución de la demanda de parqueaderos 
dentro de la Ciudadela Universitaria. 
Capacidad de señalización. 
La Ciudadela Universitaria cuenta con señalización horizontal y vertical entre 
las cuales tenemos: Regulatorias, preventivas e informativas. 
Señalización Horizontal: 
Línea de borde de la vía 
Cruce cebra 
Líneas de separación de flujos opuestos 
Líneas segmentadas de separación de circulación opuesta 
 Doble línea continua (línea de barrera) 












6:00 -7:00 416 416 14:00 - 15:00 12 784
7:00 - 8:00 431 847 15:00 - 16:00 76 860
8:00 - 9:00 217 1064 16: 00 - 17:00 -72 788
9:00 - 10:00 48 1112 17:00 - 18:00 2 790
10:00 - 11:00 34 1146 18:00 - 19:00 -70 720
11:00 - 12:00 -63 1083 19:00 - 20:00 -216 504
12:00 - 13:00 -190 893 20: 00 - 21:00 -285 219
13:00 - 14:00 -121 772 21:00 - 22:00 -219 0
DEMANDA DE ESTACIONAMIENTOS






Límite máximo de velocidad (R4-1A) 
No estacionar (R5-1A) 
Estacionamiento permitido (R5-3A) 
Estacionamientos reservados para personas con discapacidades (R5-5A) 
Señales preventivas 
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CAPITULO 6: PRESUPUESTO Y EJECUCION  
El objetivo de un presupuesto es determinar de manera anticipada el valor del 
mismo con un grado de aproximación aceptablemente bueno. 
Presupuestar una obra, es establecer de qué está compuesta (composición 
cualitativa) y cuántas unidades de cada componente se requieren (composición 
cuantitativa) para, finalmente, aplicar precios a cada uno de los componentes o 
items y obtener su valor en un tiempo dado. 
Previamente se debe someter el proyecto a los siguientes análisis: 
 Análisis Geométrico. Significa el estudio de los planos de construcción, es 
decir la determinación de la cantidad de volúmenes en la obra (cómputos 
métricos, análisis de precios unitarios). 
 Análisis Estratégico. Que es la definición de la forma en que se ejecutará, 
administrará y coordinara la construcción de la obra o el desarrollo de esta. 
Esto genera determinadas actividades que deben realizarse, pero que no se 
encuentran en los planos de construcción, sin embargo, todas éstas actividades 
tienen un costo en lo que representa el presupuesto de la obra. 
 Análisis del Entorno. Definición y valorización de costos no ligados a la 
ejecución física de actividades o de su administración y control, sino de 
requerimientos profesionales, de mercado o imposiciones gubernamentales 
(conexión a servicios públicos, trabajos de mitigación de impacto ambiental, 
etc.). 
Características del Presupuesto. 
Todo presupuesto tiene cuatro características fundamentales: es aproximado, es 
singular, es temporal y es una herramienta de control. 
El presupuesto es aproximado, sus previsiones se acercaran más o menos al costo 
real de la obra, dependiendo de la habilidad (uso correcto de técnicas 
presupuestales), el criterio (visualización correcta del desarrollo de la obra) y 
experiencia del presupuestador. 
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El presupuesto es singular, como lo es cada obra, sus condiciones de localización, 
clima y medio ambiente, calidad de la mano de obra características del 
constructor, etc. Cada obra requiere un presupuesto propio así como cada persona 
o empresa tiene su forma particular de presupuestar. 
El presupuesto es temporal, los costos que en él se establecen sólo son válidos 
mientras tengan vigencia los precios que sirvieron de base para su elaboración. 
Los principales factores de variación son: Incremento del costo de los insumos y 
servicios; utilización de nuevos productos y técnicas; desarrollo de nuevos 
equipos, herramientas, materiales, tecnología, etc.; descuentos por volumen; 
reducción en ofertas de insumos por situaciones especiales, cambios estacionales. 
El presupuesto es una herramienta de control, permite correlacionar la ejecución 
presupuestal con el avance físico, su comparación con el costo real permite 
detectar y corregir fallas y prevenir causales de variación por ajuste en alcances o 
cambios en actividades. No debe concebirse como un documento estático, cuya 
función concluye una vez elaborado. El presupuesto de construcción se debe 
estructurar como un instrumento dinámico, que además de confiable y preciso sea 
fácilmente controlable para permitir su actualización sistemática y evitar que se 
convierta en una herramienta obsoleta y de poca utilidad práctica. 
Los Costos en Construcción. 
En general se pueden identificar los siguientes grandes componentes los cuales 
participan en los costos básicos de una obra: 
Costos Directos 
 Materiales. 
 Mano de obra. 
 Equipos y herramientas. 
 Transporte 
Costos Indirectos 
 Gastos generales: administración e imprevistos. 
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 Utilidad  y/u Honorarios 
 Impuestos. 
Los costos directos. Tienen una relación directa con la ejecución física de la obra, 
estos costos están directamente relacionados con las cantidades de obra a ejecutar. 
Los gastos generales también se conocen como costos indirectos, están 
relacionados especialmente con el tiempo de ejecución, e incluyen todos aquellos 
factores diferentes de los costos directos, que afectan la ejecución de la obra 
incluyendo gastos administrativos, de mantenimiento, financieros, impuestos, 
pólizas, servicios públicos, comunicaciones, control técnico, campamentos, vías 
de acceso, etc., además de los imprevistos. 
COSTOS DIRECTOS 
El análisis de costos directos comprende el análisis los costos que se van a 
producir por la mano de obra, materiales, equipo y transporte, en base a los 
rendimientos de cada uno de estos y de las cantidades de obra para realizar una 
actividad. 
A continuación se muestra el procedimiento básico para el análisis del costo 
directo, dividido en cada uno de sus componentes. 
Materiales 
El análisis del costo de los materiales requeridos en una actividad debe estar 
compuesto por los siguientes pasos: 
 Determinación de procesos elementales. 
 Obtención de los materiales necesarios en los procesos elementales. 
 Determinación de los volúmenes de materiales de los procesos elementales 
que intervienen en la actividad. 
 Valuación del costo de los materiales requeridos en la actividad. 
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Mano de Obra 
El análisis del costo de mano de obra debe incluir una serie de pasos o etapas. 
Estas son: 
 Obtención del salario real de todo el personal que intervendrá en la obra, el 
cual es aplicable a todas y cada una de las actividades. 
 Determinación del personal necesario en la actividad. 
 Estimación de la productividad específica del personal para la actividad. 
 Obtención del costo que por este concepto tiene la actividad. 
Maquinaria, equipo y herramientas 
La maquinaria, la herramienta y el equipo que se emplean en todo el proyecto 
pueden ser rentados o bien propiedad de la empresa. En el primer caso, la renta 
pagada constituye un costo directo, cuyo costo dependerá de las condiciones 
específicas del contrato respectivo, en el segundo, la empresa ha realizado una 
inversión de capital que debe recuperar debido al uso, demérito y obsolescencia de 
la maquinaria y el equipo. Esto último lo realiza a través de lo que se conoce 
como depreciación en contabilidad. 
En la industria de la construcción el cálculo de costos y precios unitarios se lleva a 
cabo mediante una combinación de depreciación por línea recta y por unidad 
producida. Para todos los casos los datos necesarios en estos cálculos son: 
El valor de adquisición, el valor de rescate y la vida útil. 
Además de esta información, para el caso del cálculo del costo de maquinaria o 
equipo en una actividad, se requiere: 
 El costo de los seguros de la maquinaria y el equipo durante su operación  
normal. 
 Los diversos insumos que requiere la maquinaria o el equipo durante su 
operación normal. 
 La productividad horaria que tiene la maquinaria en cuestión, considerada 
como nueva. 
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 El número de horas que se espera tener anualmente en operación la 
maquinaria o el equipo. 
Transporte 
El análisis del costo del transporte requerido en una actividad debe estar 
compuesto por los siguientes pasos: 
 Determinar la distancia desde el sitio de compra de materiales hacia el 
sitio de la obra. 
 Averiguar si el precio del material incluye alguna distancia de transporte. 
 Negociar la tarifa del transporte por volumen o al peso. 
 El precio del transporte debe incluir la carga y descarga del material. 
Este componente del costo directo generalmente ya está incluido en el costo del 
material porque la mayoría de los proveedores cuenta con el servicio de 
transporte. En este caso la cotización que se realiza del material incluye el costo 
del material depositado en el sitio de trabajo. 
En el caso de nuestro proyecto los costos de los materiales incluye el valor por 
transporte hacia el sitio de la obra. Es por esto que el componente de transporte no 
aparecerá en el análisis de precios unitarios, pero el costo esta tomado en cuenta 
en  el precio del material. 
COSTOS INDIRECTOS 
Son costos que no tienen relación directa con el proyecto es decir que incluso no 
se ve físicamente interactuando con el proyecto pero son necesarios para su 
construcción o ejecución. 
Costos de Preinversión 
Los costos de preinversión son aquellos que se generan antes del inicio de la 
construcción y ejecución del proyecto. Y esos varían en base de las características 
en las que se negocien los estudios. 
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Costos Indirectos de Construcción 
Los costos indirectos de construcción son la suma de gastos técnico-
administrativos necesarios para la correcta realización de cualquier proceso 
constructivo; es decir, son todos aquellos gastos que se realizan para la ejecución 
de un proyecto y que no han sido considerados como costo directo. Estos costos 
dependen del tiempo y monto de construcción. 
No existe una norma que indique la manera de considerar los costos indirectos por 
lo que para este estudio se los ha clasificado en los siguientes rubros: 
 Gastos de administración central 
 Gastos en obra 
GASTOS DE ADMINISTRACIÓN CENTRAL 
Es la suma de los gastos que, por su naturaleza intrínseca, son de aplicación a 
todas las obras efectuadas por la empresa en un tiempo determinado 
a) Alquileres, amortizaciones.- Arriendo de locales, oficinas, bodegas, pago a las 
empresas eléctrica, telefónica y de agua potable, vehículos de ejecutivos y de 
trabajo, como rentas o depreciación. 
b) Cargos administrativos.- Sueldos de secretarias, jefes de compras, 
bodegueros, choferes, ayudantes de oficina, mensajeros 
c) Cargos técnicos y profesionales.- Honorarios y sueldos de ejecutivos, 
consultores técnicos, auditores, contadores, abogados. 
d) Depreciación y mantenimiento.- Es el costo de material de oficina que está 
sujeto al desgaste por el uso 
e) Gastos de licitación.- Es el valor que se debe considerar como no 
reembolsable, al comprar bases y especificaciones técnicas para la licitación o 
concurso 
f) Impuestos.- Son todos aquellos gastos legalmente establecidos como: impuesto 
a la renta, Colegios Profesionales, Procuraduría, registro de equipo y maquinaria, 
gastos notariales y de registro. 
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g) Materiales de consumo.- Combustible de vehículos de la empresa, útiles de 
oficina, copias de planos, artículos de limpieza 
h) Promociones.- Gastos de representación, anteproyectos, relaciónes públicas, 
cursos a obreros y empleados, cursos y gastos de funcionarios a seminarios, gastos 
y actividades deportivas 
i) Suscripciones y afiliaciones.- Afiliación a los Colegios Profesionales, Cámara 
de la Construcción, suscripciones a revistas técnicas 
j) Seguros.- Seguro social para el personal técnico y administrativo, seguro con 
empresas particulares, seguros de vehículos 
GASTOS EN OBRA 
Es la suma de todos los gastos, que por su naturaleza intrínseca, son aplicables a 
todos los conceptos de una obra en especial. 
a) Cargos de campo: 
 1) Técnicos y Profesionales: Residentes, ayudantes de residente, 
viáticos. 
 2) Administrativos. Bodegueros, guardián, mensajero, personal a diario. 
 3) Transporte: Equipos, herramientas, personal 
 4) Accesorios: Bodegas, oficina, dormitorios, baños, comedor, 
guardianía, alimentación. 
b) Construcciones provisionales.- Las que se necesiten en la obra. 
c) Financiamiento.- De requerirse, a corto y a meniano plazo, devengando 
intereses. (1% - 2%) 
d) Fiscalización.- Muchas veces este costo corre a cuenta de la entidad 
contratante 
e) Fletes y acarreos.- Especialmente de materiales que se requieren en obra. 
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f) Garantías.- Seriedad de la oferta, de fiel cumplimiento de la obra, de buena 
calidad de material, y debida ejecución, del buen uso del anticipo, las mismas que 
se encuentran reguladas por la ley de contratación pública (0.3% - 0.6%) 
g) Gastos de contratación.- Contratos de personal extra, que se necesite para la 
consecución de la obra. 
h) Imprevistos.- Variable para cada caso según el tipo de proyecto y su 
ubicación. (1% - 10%) 
i) Utilidad.- Debe abarcar a todos los gastos, tanto directos como indirectos. Este 
es un porcentaje el cual está en función de las características particulares de cada 
obra. (8% - 15%) 
 
Tabla 34: Análisis de porcentaje de costos indirectos 
MODELO DE FORMULARIO DE PRECIOS UNITARIOS. 
Existen varios modelos para el desarrollo de los precios unitarios de acuerdo a los 
requerimientos de la institución que realiza el llamamiento de propuestas, para 
Componentes del costo indirecto %
Alquileres, amortizaciones 0.5%
Cargos administrativos 1.0%
Cargos técnicos y profesionales 1.0%
Depreciación y mantenimiento 0.5%
Gastos de licitación 0.5%
Impuestos 0.5%
Materiales de consumo (miscelaneos) 0.5%
Promociones 0.5%
Suscripciones y afiliaciones 0.5%
Seguros 0.5%




Fletes y acarreos 0.5%
Garantías 0.5%




Gastos de administración central
Gastos en obra
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nuestro estudio se ha elegido el modelo que es utilizado por el Instituto Nacional 
de Contratación Pública (INCOP) como se muestra a continuación. 
Este formulario detalla el costo del equipo, mano de obra, materiales, transporte y 
calcula el costo indirecto en función del porcentaje del costo directo para obtener 
así el costo total del rubro. En nuestros APU vamos a encontrar el componente de 




CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
SUBTOTAL M
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
SUBTOTAL N
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
SUBTOTAL O
TRANSPORTE
UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
SUBTOTAL P




COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)




Tabla 35: Formulario APU 
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PRESENTACIÓN DE UN PRESUPUESTO. 
Una vez analizados todos los componentes o ítems del presupuesto del proyecto, 
es necesario preparar el presupuesto definitivo, la forma de presentación de los 
presupuestos que se verá en este punto, es un ejemplo de cómo es se realiza el 
presupuesto final de los proyectos de ingeniería. 
Es por eso que los precios unitarios tienen una gran importancia en lo que se 
refiere al presupuesto de una obra, puesto que los precios unitarios tienen que 
estar de acuerdo a la realidad del proyecto, es decir, deben tener una racionalidad 
de precios en relación al proyecto y al mercado local. 
A continuación se presenta en forma esquemática la metodología para integrar los 
ítems pertenecientes al presupuesto de un proyecto. 
Los rubros son determinados por la entidad consultora que realiza los estudios 
sujetándose a las Especificaciones Técnicas generales para la construcción de 
caminos y carreteras en el país, además tiene la obligación de presentar un 
presupuesto referencial para la ejecución, para ello la entidad deberá un 
presupuesto contemporáneo de construcción. También se pueden ayudar de 
presupuestos referenciales de obras similares y en ejecución. 
El listado de rubros obedece al número de actividades que son necesarias para la 
ejecución de una obra y por lo tanto deben ser presupuestadas para luego ser 
canceladas al constructor. 
ITEM DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P.UNITARIO TOTAL
TABLA DE DESCRIPCIÓN DE RUBROS, UNIDADES, CANTIDADES Y PRECIOS
TOTAL =  
Tabla 36: Descripción, Unidades, Cantidades y Precios 
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6.1 PRESUPUESTO DE MEJORAMIENTO VIAL. 
En cuadro se detallan los rubros correspondientes al mejoramiento vial con las 
respectivas cantidades y precios. 
RUBRO DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P.UNITARIO TOTAL
6.1. MEJORAMIENTO VIAL
6.1.1 Implementación de aceras y bordillos
6.1.1.1 Replanteo y nivelación lineal m 387.00      1.15             445.05        
6.1.1.2 Excavación manual m3 193.28      6.18             1,194.48     
6.1.1.3 Desalojo hasta 1 km m3 231.94      7.42             1,720.98     
6.1.1.4 Encofrado para bordillo m 386.78      3.40             1,315.05     
6.1.1.5 Bordillo de H.S. f'c= 180 kg/cm2 de 50x20 cm m 386.78      18.67           7,221.18     
6.1.1.6 Acera H.S. f'c= 180 kg/cm2, e=10 cm B=1.00 m m2 501.71      19.30           9,683.00     
6.1.2 Mejoramiento de la capa de rodadura
6.1.2.1 Excavación sin clasificar m3 1,440.03   1.70             2,448.05     
6.1.2.2 Desalojo hasta 1 km m3 1,728.03   7.42             12,822.00   
6.1.2.3 Sub-base clase 3 m3 912.02      6.24             5,690.99     
6.1.2.4 Adoquinado: Adoquín H. S. Fc=350kg/cm2. m2 4,800.09   16.72           80,257.50   
6.1.2.5
Berma HS 210kg/cm2 h=30cm, b=15cm, Encofr. 610-(1)b
Especif.MOP-001-F2002.
m 122.00      10.02           1,222.44     
124,020.73
TABLA DE DESCRIPCIÓN DE RUBROS, UNIDADES, CANTIDADES Y PRECIOS
TOTAL=
 
Tabla 37: Presupuesto de mejoramiento vial 
6.2 PRESUPUESTO DE SEÑALIZACIÓN. 
En cuadro se detallan los rubros correspondientes a la implementación de la 
señalización tanto horizontal como vertical con las respectivas cantidades y 
precios. 




Marca en pavimento, pintura blanca y amarilla (centrales y 
laterales) 12 cm Pintura epóxica (con micro esferas en una 
proporción de 0,7 kg/lt)
m 281.40      0.42            118.19        
6.2.1.2 Marca cruce peatonal, pintura color blanca m2 805.25      4.97            4,002.09    
6.2.1.3 Marca línea de bordillo, pintura color amarilla m 513.25      0.42            215.57        
6.2.1.4 Marca flecha de sentido, pintura color blanca u 35.00        10.46          366.10        
6.2.1.5 Marca flecha de sentido con un giro, pintura color blanca u 26.00        10.46          271.96        
6.2.1.6 Marca flecha de sentido con dos giros, pintura color blanca u 29.00        10.46          303.34        
6.2.1.7 Marca con dos giros, pintura color blanca u 15.00        10.46          156.90        
6.2.2 Señalización Vertical
6.2.2.1 Señales a lado de la vía (preventiva 60x60) u 50.00        169.60        8,480.00    
6.2.2.2 Señales a lado de la vía (reglamentaria 60x60) u 50.00        169.60        8,480.00    
6.2.2.3 Señales a lado de la vía (informativa 120x60) u 50.00        219.77        10,988.50  
33,382.65
TABLA DE DESCRIPCIÓN DE RUBROS, UNIDADES, CANTIDADES Y PRECIOS
TOTAL=  
Tabla 38: Presupuesto de señalización 
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6.3 RUBROS Y ESPECIFICACIONES. 
A continuación se detallan los rubros que se ejecutarán para la implementación, 
con sus respectivas especificaciones técnicas las cuales se basaron en el 
documento del MOP-001-F (2002). Especificaciones Generales para la 
Construcción de Caminos y Puentes 
RUBRO DESCRIPCION UNIDAD
6.1. MEJORAMIENTO VIAL
6.1.1 Implementación de aceras y bordillos
6.1.1.1 Replanteo y nivelación lineal m
6.1.1.2 Excavación manual m3
6.1.1.3 Desalojo hasta 1 km m3
6.1.1.4 Encofrado para bordillo m
6.1.1.5 Bordillo de H.S. f'c= 180 kg/cm2 de 50x20 cm m
6.1.1.6 Acera H.S. f'c= 180 kg/cm2, e=10 cm B=1.00 m m2
6.1.2 Mejoramiento de la capa de rodadura
6.1.2.1 Excavación sin clasificar m3
6.1.2.2 Desalojo hasta 1 km m3
6.1.2.3 Sub-base clase 3 m3
6.1.2.4 Adoquinado: Adoquín H. S. Fc=350kg/cm2. m2
6.1.2.5






Marca en pavimento, pintura blanca y amarilla (centrales y laterales) 12 cm Pintura 
epóxica (con micro esferas en una proporción de 0,7 kg/lt)
m
6.2.1.2 Marca cruce peatonal, pintura color blanca m2
6.2.1.3 Marca línea de bordillo, pintura color amarilla m
6.2.1.4 Marca flecha de sentido, pintura color blanca u
6.2.1.5 Marca flecha de sentido con un giro, pintura color blanca u
6.2.1.6 Marca flecha de sentido con dos giros, pintura color blanca u
6.2.1.7 Marca con dos giros, pintura color blanca u
6.2.2 Señalización Vertical
6.2.2.1 Señales a lado de la vía (preventiva 60x60) u
6.2.2.2 Señales a lado de la vía (reglamentaria 60x60) u
6.2.2.3 Señales a lado de la vía (informativa 120x60) u  
Tabla 39: Listado de Rubros 
6.1.1.1 REPLANTEO Y NIVELACIÓN PARA LA IMPLEMENTACIÓN 
DE ACERAS, BORDILLOS Y MEJORAMIENTO DE LA CAPA DE 
RODADURA 
a) Definición de replanteo y nivelación para la implementación de aceras y 
bordillos. 
Es la marcación sobre el terreno de las superficies y cotas donde se implantarán 
los bordillos y aceras, tomando como base las indicaciones de los planos y datos 
topográficos, obtenidos como paso previo a la iniciación de los trabajos de 
excavación.  
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b) Definición de replanteo y nivelación del eje de las vías a ser mejoradas. 
Es la marcación y nivelación sobre el terreno de los ejes de las vías a ser 
mejoradas, tomando como base las indicaciones de los planos y datos topográficos 
obtenidos como resultado del replanteo del proyecto, como paso previo a la 
imprimación asfáltica. 
c) Especificaciones 
Para el replanteo y nivelación de las aceras y bordillos definidos en los planos de 
diseño,  se requerirá del empleo de una estación total de topografía y un nivel de 
ingeniero. 
Para el replanteo y nivelación de los ejes de las vías a ser mejoradas, deberá 
reponerse y nivelar en sitio las coordenadas de los puntos extremos definidas en 
los planos de diseño. Para el efecto, se requerirá el empleo de una estación total de 
topografía y de un nivel de ingeniero. 
Para efectuar el replanteo de coordenadas y cotas, se empleará la red de puntos de 
control horizontal y vertical establecida en el proyecto. 
Una vez definidos los puntos extremos de los ejes de las vías, se extenderá un 
cordel delgado el mismo que servirá de guía para trazar una línea de cal apagada 
(o material similar)  que servirá de referencia para ejecutar la imprimación 
asfáltica. 
Todos los trabajos de replanteo y nivelación deben ser realizados con aparatos de 
precisión y por personal técnico capacitado y experimentado. 
 c) Medición y forma de pago 
Para el caso de las aceras y bordillos, el rubro de replanteo y nivelación se medirá 
en metros cuadrados., medida sobre el área de ejecución de aceras y bordillos, 
previamente aprobada por fiscalización. Para el pago se considerará el respectivo 
precio unitario contractual. 
Para el caso del rubro de replanteo y nivelación de los ejes de las vías a ser 
mejoradas, la longitud de replanteo se medirá en metros, medida sobre el eje de la 
vía conforme a los planos de diseño y previamente aprobada por la Fiscalización. 
Para el pago se considerará el respectivo precio unitario contractual. 
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6.1.1.2 EXCAVACIÓN MANUAL. 
a) Definición 
Se entiende por excavaciones realizadas a mano, el remover y quitar la tierra u 
otros materiales con el fin de conformar espacios para alojar mamposterías, 
hormigones y otras obras. 
b) Especificaciones 
En este rubro se trata de excavaciones para: canales, drenes, estructuras diversas, 
cimentación en general. 
Las excavaciones se realizarán de acuerdo a los datos del proyecto, excepto 
cuando se encuentren inconvenientes imprevistos que tienen que ser superados de 
conformidad con el criterio del ingeniero Fiscalizador.  
El trabajo final de las excavaciones deberá realizarse con la menor anticipación 
posible a la construcción de las estructuras, con el fin de evitar que el terreno se 
debilite o altere por la intemperie. 
El último material a excavar debe ser removido a pico y pala en una profundidad 
de 0.15 m, dándole la forma definitiva del diseño. 
Cuando a juicio del Constructor y el ingeniero Fiscalizador el terreno en el fondo 
o en el plano de fundación, sea poco resistente o inestable, se realizarán sobre 
excavaciones hasta hallar suelo resistente o se buscará una solución adecuada. 
Si se realiza  sobre excavación, se rellenará hasta el nivel requerido con un relleno 
de tierra, material granular u otro material aprobado por la fiscalización. La 
compactación se realizará con un adecuado contenido de agua, en capas que no 
excedan de 15 cm de espesor y con el empleo de un compactador mecánico 
adecuado para el efecto. 
Los materiales provenientes de la excavación serán dispuestos temporalmente a 
los lados de las excavaciones,  pero en tal forma que no dificulte la realización de 
los trabajos. 
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Excavación en Suelo Normal 
Se entenderá por suelo normal cuando se encuentre materiales que pueden ser 
aflojados por los métodos ordinarios, tales como: pala, pico, con presencia de 
fragmentos rocosos, cuya dimensión máxima no supere los 5 cm, y el 40% del 
volumen. 
Las excavaciones no pueden realizarse con presencia de agua, cualquiera que sea 
su procedencia, ni en tiempo lluvioso. 
Cuando se coloquen mamposterías, hormigones o estructuras, no debe haber agua 
en las excavaciones y así se mantendrán hasta que hayan fraguado los morteros y 
hormigones. Para tal efecto, se usará, de ser necesario, bombas de achique. 
c) Medición y forma de pago 
Las excavaciones se pagarán por m3, en función de la cantidad realizada, medida 
en el sitio y autorizada por el Ing. Fiscalizador, de acuerdo con la unidad definida 
en el presupuesto general, con aproximación a un decimal. No se pagará ninguna 
excavación fuera de las líneas del proyecto, salvo el caso de autorización y 
aprobación por parte del Fiscalizador en base a los justificativos técnicos 
presentados por el Contratista. 
6.1.1.3 DESALOJO DE MATERIALES HASTA 1 KM. 
a) Definición 
Se refiere al transporte que sea necesario efectuar para desalojar los sobrantes de 
construcción, del área de las construcciones. Los sobrantes que el Fiscalizador 
estime convenientes, podrán quedar en los sitios por él indicados. 
b) Especificaciones 
El retiro de sobrantes se llevará a cabo con equipo adecuado proporcionado por el 
Contratista y aprobado por el Fiscalizador. 
El Constructor deberá tener especial cuidado de que sus trabajadores no arrojen 
los desperdicios y escombros de la construcción en sitios que puedan perjudicar o 
molestar al personal universitario. 
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En caso de que el Constructor no ejecute estos trabajos, el ingeniero Fiscalizador 
podrá ordenar este desalojo a expensas del Constructor de la obra, deduciendo el 
costo de los gastos, de los saldos que el Constructor tenga en su favor en las 
liquidaciones con el Contratante. 
c) Medición y forma de pago 
La medida será el número de metros cúbicos de material desalojado desde la 
construcción hasta el lugar escogido por el Contratista, de acuerdo con las 
disposiciones Municipales, de cuyo cumplimiento será responsable. 
El pago se lo hará de acuerdo con lo anteriormente descrito por m3 hasta 1 km de 
distancia, advirtiéndose que en el precio unitario debe incluirse el costo de carga y 
descarga de los sobrantes. 
6.1.1.4 ENCOFRADO METÁLICO PARA BORDILLO 
6.1.1.5  BORDILLO DE H.S. f’c= 180 kg/cm2 
6.1.1.6 ACERA H.S. f’c= 180 kg/cm2, e= 10 CM. 
a) Descripción 
Este trabajo consistirá en la construcción de aceras, bordillos de hormigón, 
pavimentación de islas divisorias y entradas particulares, de acuerdo con las 
presentes especificaciones y de conformidad con los detalles indicados en los 
planos o fijados por el Fiscalizador.  También comprenderá la construcción de 
bordillos y cunetas combinados. 
Si no se indica de otra manera en los planos, el hormigón a utilizarse será clase B. 
b) Procedimiento de trabajo. 
Preparación del cimiento 
La subrasante o lecho de cimentación deberá ser terminada de acuerdo con la 
pendiente y la sección transversal estipuladas.  Antes de colocar el hormigón la 
superficie del cimiento deberá ser humedecida y bien compactada.  Todo material 
blando o inestable deberá ser retirado hasta una profundidad mínima de 15 cm. 
bajo la cota de cimentación de los bordillos, cunetas, islas, entradas, aceras, y será 
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reemplazado con material granular de tal calidad que, cuando se humedezca y 
compacte, forme una base de cimentación adecuada. 
Encofrado 
El encofrado deberá ser liso y lubricado por el lado en contacto con el hormigón y 
en el canto superior, y deberá ser lo suficientemente rígido para soportar la 
presión del hormigón plástico, sin deformarse.  Será instalado con las pendientes, 
cotas y alineaciones estipuladas y será mantenido firmemente mediante las 
estacas, abrazaderas, separadores tirantes y apoyos que sean necesarios. 
El encofrado del paramento expuesto de los bordillos no deberá removerse antes 
de que se fragüe el hormigón, pero si deberá removerse antes de seis horas de 
haber colocado el hormigón para efectuarse el acabado.  Los encofrados para las 
aceras, islas divisorias y entradas pavimentadas no deberán quitarse hasta después 
de 12 horas de que se haya concluido el acabado de la superficie pavimentada. 
Construcción de bordillos de hormigón 
Al construirse los bordillos se deberá dejar vacíos en los sitios de las entradas 
particulares, de acuerdo con los detalles indicados en los planos y las 
instrucciones del Fiscalizador. 
Cuando haya que construir bordillos sobre un pavimento existente, habrá que 
anclarlos en el pavimento mediante clavijas de hierro empotradas con masilla 1:1 
de cemento y arena, en huecos perforados en el pavimento.  El diámetro de las 
clavijas y su espaciamiento serán los indicados en los planos respectivos. 
Se construirán juntas de expansión de 6 mm de ancho en los bordillos, con un 
espaciamiento de 18 metros y en ambos lados de las estructuras, las juntas serán 
rellenadas con material que cumpla los requisitos especificados por el fiscalizador 
y deberán ser perpendiculares a la línea del bordillo. El material premoldeado para 
juntas se cortará para darle la forma del bordillo. Juntas de contracción de 2.5 cm 
de profundidad se construirán entre las juntas de expansión con un espaciamiento 
de 6 m; se las formarán con una herramienta adecuada, a satisfacción del 
Fiscalizador. 
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Antes de quitar el encofrado, hay que alisar la superficie superior empleando una 
aplanadora adecuada, dándole un acabado uniforme y manteniendo la pendiente y 
sección transversal especificada. 
Inmediatamente después de quitar el encofrado hay que alisar las caras que van a 
quedar a la vista y redondear las aristas conforme indiquen los planos.  Después 
de alisadas, hay que darles el acabado final pasando una escoba fina con 
movimientos paralelos a la línea del bordillo.  Las superficies deberán quedar sin 
irregularidades y de buena apariencia, y la alineación deberá conformar con lo 
establecido en los planos. 
Todo bordillo defectuoso o dañado, será removido íntegramente hasta la junta más 
próxima y reemplazado por el Contratista, a su cuenta. 
Cuando haya que hacer el bordillo sobre el pavimento o base existente, hay que 
limpiar completamente el pavimento mediante un cepillo metálico o un chorro de 
arena a presión, y luego aplicar un cemento tipo epoxy a base de resina, cuando 
más 30 minutos antes de colocar el hormigón a presión. 
Las caras visibles del bordillo deberán quedar debidamente alineadas sin ninguna 
irregularidad, y la superior deberá ser de un ancho uniforme y de conformidad con 
la pendiente establecida. 
El hormigón estirado no deberá necesitar más acabado que un ligero cepillado con 
agua; no se permitirá la aplicación del mortero para este propósito. 
Juntas de expansión y contracción se construirán de acuerdo a lo estipulado en el 
acápite inmediatamente anterior, excepto cuando las juntas de expansión se 
construyan haciendo un corte con sierra abrasiva completamente a través del 
bordillo.  Si las juntas de expansión se rellenan con material premoldeado, ésta 
será fijada en posición con mortero de cemento. 
Los bordillos serán curados conforme indique el fiscalizador.  Después de 
terminado el período de curado, cualquier material de relleno de las juntas de 
expansión que se encuentre suelto deberá fijarse de nuevo con mortero. 
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Construcción de aceras 
En la pavimentación de aceras, islas divisorias y entradas, el hormigón deberá ser 
distribuido uniformemente sobre el área a pavimentar y deberá compactarse hasta 
que aparezca una capa de mortero en la superficie.   
Esta superficie deberá ser aplanada de conformidad con la pendiente y la sección 
transversal especificada mediante una regla, para luego ser alisada con paleta y 
acabado con escoba.  La regla deberá ser cuando menos de 3 metros de largo y 15 
cm. de ancho.  El barrido deberá hacerse en sentido perpendicular a la dirección 
del tránsito, y si se necesita agua, ésta deberá aplicarse inmediatamente antes del 
barrido. 
La superficie pavimentada deberá dividirse en rectángulos de no menos de un 
metro cuadrado ni más de dos, mediante una herramienta apropiada que deje los 
filos redondeados.  La superficie deberá quedar sin irregularidades y, cuando se 
coloque una regla de 3 metros de largo en la superficie, la separación entre las dos 
no deberá exceder de 4 milímetros. 
Juntas de expansión de 6 milímetros de ancho se construirán cada 20 metros y 
como prolongación de juntas similares en bordillos adyacentes; en otros sitios, si 
así indica el Fiscalizador.  Se rellenarán las juntas con material conforme al 
criterio del constructor y previamente aprobado por el fiscalizador. 
En estas obras de pavimentación menores se hará el curado del hormigón de 
acuerdo al criterio del constructor y previamente aprobado por el fiscalizador. 
Aceras y bordillos existentes 
Cuando se trate de la reconstrucción de un tramo de acera o bordillo existente, se 
señalará el sitio hasta donde deberá realizarse la reconstrucción, y la unión de la 
acera o bordillo existente y la nueva construcción será definida por un corte 
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Medición y Pago 
Las cantidades a pagarse por construcción con hormigón de cemento Portland de 
aceras, bordillos, islas divisorias y entradas, serán cantidades medidas en la obra 
de trabajos ordenados y aceptablemente ejecutados. 
La unidad de medida será el metro lineal para bordillos del tipo requerido en los 
planos.  No habrá ninguna modificación del precio contractual en caso de que el 
Contratista elija construir los bordillos con hormigón estirado a presión. 
La unidad de medida será el metro cuadrado para aceras y pavimentación de islas 
divisorias y entradas particulares, en el espesor requerido. 
Las cantidades determinadas en la forma indicada en el numeral anterior, se 
pagarán a los precios contractuales para los rubros que consten en el contrato y 
para los otros rubros correspondientes. 
Estos precios y pagos constituirán la compensación total por el suministro, 
transporte, mezclado y colocación de todos los materiales requeridos para la 
construcción de bordillos, aceras, islas divisorias, entradas y otras obras de 
pavimentación menores, incluyendo la construcción y retiro de encofrados, la 
construcción de juntas y el curado del hormigón, así como por toda la mano de 
obra, equipo, herramientas, materiales y operaciones conexas, necesarias para la 
ejecución de los trabajos descritos en esta sección. 
6.1.2.1 EXCAVACIÓN SIN CLASIFICAR 
Descripción 
Este trabajo consistirá en la excavación y disposición, en forma aceptable al 
Fiscalizador, de todo el material cuya remoción sea necesaria para formar la obra 
básica del camino, incluyendo la conformación y compactación de la subrasante y 
cuya medición y pago no estén previstos por otros rubros del contrato.  Se incluye 
la construcción de cunetas laterales, la remoción y reemplazo de material 
inadecuado para la construcción del camino, la excavación y acarreo de material 
designado para uso, como suelo seleccionado. Todo lo cual se deberá ejecutar de 
acuerdo a las presentes Especificaciones, las disposiciones especiales y con los 
alineamientos, pendientes y secciones transversales señalados en los planos o 
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fijados por el Fiscalizador.  La excavación podrá ser sin clasificación o clasificada 
de acuerdo a las definiciones que se presentan a continuación.  Si se autorizara 
efectuar excavación de préstamo, para contar con el material adecuado requerido 
para el terraplenado y rellenos, tal excavación se llevará a cabo de acuerdo a la 
aprobación del fiscalizador. 
Excavación sin Clasificación 
Es la excavación y desalojo que se realiza de todos los materiales que se 
encuentran durante el trabajo, en cualquier tipo de terreno y en cualquier 
condición de trabajo, es decir inclusive excavaciones en fango, suelo, marginal y 
roca. 
Procedimiento 
La excavación comprende la remoción de cualquier material por debajo del nivel 
de terreno natural hasta las líneas y cotas especificadas en los planos o definidos 
por el fiscalizador, dentro de la sección de excavación. 
Las  excavaciones  deben  realizarse  por  etapas  siguiendo  el  procedimiento  
constructivo hasta llegar a las cotas necesarias tomando en cuenta que este rubro  
incluye la conformación y compactación de la subrasante,  verificando en el 
terreno las condiciones dadas por el diseñador y teniendo en cuenta todos los 
requisitos de seguridad industrial definido en las normas técnicas.  
Cuando el material excavado vaya a ser utilizado para relleno,  éste  debe  ser  
depositado  en  un  sitio previamente  adecuado,  separado  del  borde  de  la  
excavación,  clasificado  de  acuerdo  con  su naturaleza y protegido para evitar su 
contaminación. 
El material restante debe ser cargado y transportado a los sitios de botaderos y 
manejado de acuerdo con las indicaciones del Plan de Manejo Ambiental 
específico.  
Ningún material de desalojo debe ser colocado sin autorización de la autoridad 
competente, ni en forma temporal, ni permanente, en propiedades públicas o 
privadas. 
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Medición y Pago 
Las cantidades a pagarse por la excavación de la plataforma del camino serán los 
volúmenes medidos en su posición original, de la excavación efectivamente 
ejecutada y aceptada, de acuerdo con los planos y las instrucciones del 
Fiscalizador.  Las áreas transversales que se utilizan en el cálculo de volúmenes 
serán computadas en base a las secciones transversales originales del terreno 
natural después de efectuarse el desbroce y limpieza, y las secciones transversales 
tomadas del trabajo terminado y aceptado. La medición deberá incluir: 
a) Las cantidades medidas serán por metro cúbico de excavación las cuales deben 
estar debidamente sustentadas en detalles y cálculos de volúmenes de obra y 
deben ser verificados y aprobados por el fiscalizador. No se incluirá en la 
medición la sobreexcavación. 
b) No se medirá como excavación el material excavado para la plataforma del 
camino que sea pagado bajo otro rubro. 
Estos precios y pago constituirán la compensación total por la excavación del 
material existente hasta llagar a la cota de la obra básica así como la conformación 
y compactación de la subrasante, incluyendo toda la mano de obra, equipo, 
herramientas, materiales y operaciones conexas, necesarios para la ejecución de 
los trabajos descritos en esta subsección. 
6.1.2.3 SUB – BASES CLASE 3 
Descripción 
Este trabajo consistirá en la construcción de capas de sub-base compuestas por 
agregados obtenidos por proceso de trituración o de cribado. La capa de sub-base 
se colocará sobre la subrasante previamente preparada y aprobada, de 
conformidad con las alineaciones, pendientes y sección transversal señaladas en 
los planos. 
Materiales 
Las sub-bases de agregados se clasifican como se indica a continuación, de 
acuerdo con los materiales a emplearse. La clase de sub-base que deba utilizarse 
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en la obra estará especificada en los documentos contractuales. De todos modos, 
los agregados que se empleen deberán tener un coeficiente de desgaste máximo de 
50%, de acuerdo con el ensayo de abrasión de los Ángeles y la porción que pase 
el tamiz Nº 40 deberá tener un índice de plasticidad menor que 6 y un límite 
líquido máximo de 25. La capacidad de soporte corresponderá a un CBR igual o 
mayor del 30%. 
 
Clase  3:  Son sub-bases construidas con agregados naturales y procesados que 
cumplan los requisitos establecidos a continuación, y que se hallen 
graduados uniformemente dentro de los límites indicados para la 
granulometría Clase 3, en la siguiente Tabla  
 
     
      Porcentaje en peso que pasa a través   
 TAMIZ  de los tamices de malla cuadrada 
 
    CLASE  1       CLASE  2           CLASE  3 
 
 3" (76.2  mm.)        --    --     100 
 2" (50.4 mm.)        --  100        -- 
 11/2 (38,1 mm.)      100        70 - 100        -- 
 Nº 4 (4.75 mm.) 30 - 70          30 - 70 30 - 70 
       Nº 40 (0.425 mm.) 10 - 35          15 - 40        -- 




El Contratista deberá disponer en la obra de todo el equipo necesario, autorizado 
por el Fiscalizador, y en perfectas condiciones de trabajo. Según el caso, el equipo 
Tabla 40: Granulometría de sub-bases 
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mínimo necesario constará de planta de trituración o de cribado, equipo de 
transporte, maquinaria para esparcimiento, mezclado y conformación, tanqueros 
para hidratación y rodillos lisos de tres ruedas o rodillos vibratorios. 
Ensayos y Tolerancias 
La granulometría del material de sub-base será comprobada mediante ensayos los 
mismos que se llevarán a cabo al finalizar la mezcla en planta o inmediatamente 
después del mezclado final en la vía. Sin embargo, de haber sido comprobada la 
granulometría en planta, el Contratista continuará con la obligación de mantenerla 
en la obra inmediatamente antes del tendido del material. 
Deberán cumplirse y comprobarse todos los demás requerimientos sobre la 
calidad de los agregados, de acuerdo con lo establecido en el contrato. 
Para comprobar la calidad de la construcción, se deberá realizar en todas las capas 
de sub-base los ensayos de densidad de campo, usando equipo nuclear 
debidamente calibrado o mediante el ensayo AASHTO T - 147.  En todo caso, la 
densidad mínima de la sub-base no será menor que el 100% de la densidad 
máxima obtenida en laboratorio, mediante los ensayos previos de Humedad 
Optima y Densidad Máxima, realizados con las regulaciones AASHTO T-180, 
método D. 
En ningún punto de la capa de sub-base terminada, el espesor deberá variar en 
más de dos centímetros con el espesor indicado en los planos; sin embargo, el 
promedio de los espesores comprobados no podrá ser inferior al especificado. 
Estos espesores serán medidos luego de la compactación final de la capa, cada 
100 metros de longitud en puntos alternados al eje y a los costados del camino. 
Cuando una medición señale una variación mayor que la tolerancia marcada, se 
efectuarán las mediciones adicionales que sean necesarias a intervalos más cortos, 
para determinar el área de la zona deficiente. Para corregir el espesor inaceptable, 
el Contratista deberá escarificar, a su costa, esa zona y retirar o agregar el material 
necesario, para proceder luego a conformar y compactar con los niveles y 
espesores del proyecto. Para el caso de zonas defectuosas en la compactación, se 
deberá seguir un procedimiento análogo. 
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En caso de que las mediciones del espesor se hayan realizado mediante 
perforaciones, el Contratista deberá rellenar los orificios y compactar el material 
cuidadosamente, a satisfacción del Fiscalizador, sin que se efectúe ningún pago 
por estos trabajos. 
La superficie de la sub-base terminada deberá ser comprobada mediante 
nivelaciones minuciosas, y en ningún punto las cotas podrán variar en más de dos 
centímetros con las del proyecto. 
Procedimientos de trabajo. 
Preparación de la Subrasante 
Antes de proceder a la colocación de los agregados para la sub-base, el Contratista 
habrá terminado la construcción de la subrasante, debidamente compactada y con 
sus alineaciones, pendientes y superficie acordes con las estipulaciones 
contractuales.  La superficie de la subrasante terminada, deberá además 
encontrarse libre de cualquier material extraño. 
Selección y Mezclado 
Los agregados preparados para la sub-base deberán cumplir la granulometría 
especificada para la clase de sub-base establecida en el contrato. Durante el 
proceso de explotación, trituración o cribado, el Contratista efectuará la selección 
de los agregados y su mezcla en planta, a fin de lograr la granulometría apropiada 
en el material que será transportado a la obra. 
En caso de que se tenga que conseguir la granulometría y límites de consistencia, 
mediante la mezcla de varias fracciones individuales, estas fracciones de 
agregados gruesos, finos y material  ligante, serán combinadas de acuerdo con la 
fórmula de trabajo preparada por el Contratista y autorizada por el Fiscalizador, y 
mezcladas uniformemente en una planta aprobada por el Fiscalizador, que 
disponga de una mezcladora de tambor o de paletas. La operación será conducida 
de manera consistente, para que la producción del material de la sub-base sea 
uniforme. El mezclado de las fracciones podrá realizarse también en la vía; en este 
caso, se colocará y esparcirá en primer lugar el material grueso sobre la 
subrasante, con un espesor y ancho uniformes, y luego se distribuirán los 
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agregados finos proporcionalmente sobre esta primera capa. Pueden formarse 
tantas capas como fracciones del material sean necesarias para obtener la 
granulometría y lograr el espesor estipulado con el total del material. Cuando 
todos los materiales se hallen colocados, se deberá proceder a mezclarlos 
uniformemente mediante el empleo de motoniveladoras, mezcladoras de discos u 
otras máquinas aprobadas por el Fiscalizador, que sean capaces de ejecutar esta 
operación. Al iniciar y durante el proceso de mezclado, deberá regarse el agua 
necesaria a fin de conseguir la humedad requerida para la compactación 
especificada. 
Cuando se haya logrado una mezcla uniforme, el material será esparcido a todo lo 
ancho de la vía en un espesor uniforme, para proceder a la conformación y a la 
compactación requerida, de acuerdo con las pendientes, alineaciones y sección 
transversal determinadas en los planos. 
No se permitirá la distribución directa de agregados colocados en montones 
formados por los volquetes de transporte, sin el proceso de mezclado previo 
indicado anteriormente. 
Tendido, Conformación y Compactación 
Cuando el material de la sub-base haya sido mezclado en planta central, deberá 
ser cargado directamente en volquetes, evitándose la segregación, y transportando 
al sitio para ser esparcido por medio de distribuidoras apropiadas, en franjas de 
espesor uniforme que cubran el ancho determinado en la sección transversal 
especificada. De  inmediato se procederá a la hidratación necesaria, tendido o 
emparejamiento, conformación y compactación, de tal manera que la sub-base 
terminada avance a una distancia conveniente de la distribución. 
El Fiscalizador podrá autorizar también la colocación del material preparado y 
transportado de la planta, en montones formados por volquetes, pero en este caso 
el material deberá ser esparcido en una franja a un costado de la vía, desde la cual 
se procederá a su regado a todo lo ancho y en un espesor uniforme, mientras se 
realiza la hidratación. El material no deberá ser movilizado repetidas veces por las 
motoniveladoras, de uno a otro costado, para evitar la segregación; se procurará 
más bien que el regado y conformación sean completados con el menor 
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movimiento posible del agregado, hasta obtener una superficie lisa y uniforme de 
acuerdo a las alineaciones, pendientes y secciones transversales establecidas en 
los planos. 
Cuando se haya autorizado el mezclado de los agregados en la vía, estos deberán 
tenderse a todo el ancho, una vez terminada la mezcla, completando al mismo 
tiempo su hidratación, a fin de obtener una capa de espesor uniforme, con una 
superficie lisa y conformada de acuerdo a las alineaciones, pendientes y sección 
transversal especificadas. 
En todos los casos de construcción de las capas de sub-base, y a partir de la 
distribución o regado de los agregados, hasta la terminación de la compactación, 
el tránsito vehicular extraño a la obra estará terminantemente prohibido, y la 
circulación de los equipos de construcción será dirigida uniformemente sobre las 
capas tendidas y regulada a una velocidad máxima de 30 Km/h, a fin de evitar la 
segregación y daños en la conformación del material. 
Cuando se efectúe la mezcla y tendido del material en la vía utilizando 
motoniveladoras, se deberá cuidar que no se corte el material de la subrasante ni 
se arrastre material de las cunetas para no contaminar los agregados con suelos o 
materiales no aceptables. 
Cuando sea necesario construir la sub-base completa en más de una capa, el 
espesor de cada capa será aproximadamente igual, y se emplearán para cada una 
de ellas los procedimientos aquí descritos hasta su compactación final. 
Compactación 
Inmediatamente después de completarse el tendido y conformación de cada capa 
de sub-base, el material deberá compactarse por medio de rodillos lisos de 8 a 12 
toneladas, rodillos vibratorios de fuerza de compactación  equivalente o mayor, u 
otro tipo de compactadores aprobados. 
El proceso de compactación será uniforme para el ancho total de la sub-base, 
iniciándose en los costados de la vía y avanzando hacia el eje central, traslapando 
en cada pasada de los rodillos la mitad del ancho de la pasada inmediata anterior. 
Durante este rodillado, se continuará humedeciendo y emparejando el material en 
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todo lo que sea necesario, hasta lograr la compactación total especificada en toda 
la profundidad de la capa y la conformación de la superficie a todos sus 
requerimientos contractuales.  Al completar la compactación, el Contratista 
notificará al Fiscalizador para la comprobación de todas las exigencias 
contractuales. El Fiscalizador procederá a efectuar los ensayos de densidad 
apropiados y comprobará las pendientes, alineaciones y sección transversal, antes 
de manifestar su aprobación o reparos. Si se hubieren obtenido valores inferiores a 
la densidad mínima especificada o la superficie no se hallare debidamente 
conformada, se deberá proceder a comprobar la compactación estadísticamente 
para que el promedio de las lecturas estén dentro del rango especificado, el 
Contratista deberá efectuar las correcciones necesarias de acuerdo con lo indicado 
anteriormente, hasta obtener el cumplimiento de los requisitos señalados en el 
contrato y la aprobación del Fiscalizador. 
En caso de existir sitios no accesibles a los rodillos  indicados para la 
compactación, como accesos a puentes, bordillos direccionales u otros, se deberá 
emplear apisonadores mecánicos de impacto o planchas vibrantes, para obtener la 
densidad especificada en todos los sitios de la sub-base. 
Medición y Pago 
La cantidad a pagarse por la construcción de una sub-base de agregados, será el 
número de metros cúbicos efectivamente ejecutados y aceptados por el 
Fiscalizador medidos en sitio después de la compactación. 
Para el cálculo de la cantidad se considerará la longitud de la capa de sub-base 
terminada, medida como distancia horizontal real a lo largo del eje del camino, y 
el área de la sección transversal especificada en los planos.  En ningún caso se 
deberá considerar para el pago cualquier exceso de área o espesor que no hayan 
sido autorizados previamente por el Fiscalizador. 
Las cantidades determinadas en la forma indicada en el numeral anterior, se 
pagarán a los precios establecidos en el contrato para cualquiera de los rubros 
designados a continuación. 
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Estos precios y pago constituirán la compensación total por la preparación y 
suministro y transporte de los agregados, mezcla, distribución, tendido, 
hidratación, conformación y compactación del material empleado para la capa de 
sub-base, incluyendo la mano de obra, equipo, herramientas, materiales y más 
operaciones conexas que se hayan empleado para la realización completa de los 
trabajos descritos en esta sección. 
6.1.2.4 Adoquinado 
Descripción  
Este trabajo consistirá en la construcción de superficies de rodadura formadas por 
bloques regulares de piedra o de hormigón hidráulico, colocados sobre una 
subrasante adecuadamente terminada, y de acuerdo con los requerimientos 
contractuales y las instrucciones del Fiscalizador. 
Este trabajo incluirá también la preparación de la piedra para formar el adoquín o la 
provisión del adoquín de hormigón, de la forma y tamaño especificados; la 
colocación de una capa de asiento de arena y el suministro y colocación de todos los 
elementos necesarios para completar la obra, de acuerdo con los detalles indicados 
en los planos. 
Materiales 
Los adoquines de hormigón serán construidos en prensas mecánicas, y serán así 
mismo paralelepípedos rectangulares con todas sus caras regulares y uniformes 
formadas en ángulo recto. Serán premoldeados en las dimensiones especificadas 
para utilizarlos sin ninguna adecuación posterior.  En todo caso la forma y 
dimensiones exactas estarán establecidas en los documentos contractuales. El 
hormigón para la preparación de los adoquines estará formado por agregados 
gruesos y finos cribados o triturados, cemento Portland tipos I ó II, acordes con las 
exigencias del contrato 
La arena para la capa de asiento deberá cumplir con los requisitos indicados en el 
contrato o por el fiscalizador 
 




El Contratista deberá disponer de todo el equipo necesario para la provisión de los 
adoquines y su puesta en obra, equipo que deberá ser autorizado por el Fiscalizador. 
Los adoquines serán fabricados usando una máquina estática para la fabricación de 
bloques, que disponga de compactación por presión y vibratoria, en el caso de 
utilizarse adoquines de hormigón; se dispondrá en obra de rodillos lisos tandem de 6 
a 10 toneladas o rodillos vibratorios de energía de compactación equivalente. 
Ensayos y Tolerancias 
En caso de adoquines de hormigón, el contratista suministrará al Fiscalizador, 
también con un mínimo de 30 días de anticipación, muestras representativas de los 
agregados para la comprobación de calidad. La granulometría se comprobará 
mediante el ensayo INEN 696. (AASHTO T-11 y T-27). 
El Fiscalizador comprobará la resistencia a la compresión del adoquín de cada 
parada de fabricación de acuerdo con lo establecido en la norma INEN 1485. Los 
requisitos necesarios para la fabricación de los adoquines de hormigón empleados en 
pavimentos deberán cumplir lo establecido en la norma INEN 1488. 
Una vez asentados los adoquines y terminado el relleno de las juntas, la superficie 
deberá presentar uniformidad y regularidad y cumplir con las pendientes, 
alineaciones y anchos especificados. El Fiscalizador efectuará las comprobaciones 
mediante nivelación y utilizando una regla de 3 metros de longitud, que será 
colocada transversal y longitudinalmente de acuerdo con las cotas y perfiles 
constantes en los planos. La separación máxima tolerable entre la regla y la 
superficie será de un centímetro. 
Las irregularidades mayores que las tolerancias admitidas deberán ser corregidas 
levantando los adoquines en la sección afectada, nivelando la capa de asiento o 
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Procedimientos de trabajo 
La superficie de apoyo debe hallarse conformada de acuerdo con lo estipulado en los 
documentos contractuales y estas especificaciones. Antes de iniciar la colocación de 
la capa de asiento, deberá ser humedecida uniformemente. 
Luego, se colocará una capa de arena de aproximadamente 5 cm. de espesor en toda 
superficie que recibirá el adoquín. Sobre esta capa se asentarán los bloques maestros 
para continuar, en base a ellos, la colocación del resto de adoquines nivelados y 
alineados utilizando hilos guías que se colocarán en sentido longitudinal y 
transversal. La penetración y fijado preliminar del adoquín se conseguirá mediante 
un pisón de madera con el cual se acomodarán y nivelarán los adoquines. 
Todos los espacios mayores al 25% del área de un adoquín deberán ser ocupados por 
fracciones cortadas; las áreas inferiores al 25% podrán ser rellenadas con hormigón 
de 300 Kg/cm
2
 de resistencia a la rotura por compresión como mínimo, y su 
superficie será tratada con la misma textura del adoquín de piedra o de hormigón. 
Los adoquines deberán quedar separados por espacios máximos de unos 5 mm. 
aproximadamente, los cuales serán rellenados  con arena fina o polvo de piedra de 
trituración, cuyo 100% deberá atravesar el tamiz Nº. 4 y entre el 15 y el 50% deberá 
atravesar el tamiz Nº. 200. Este material se esparcirá uniformemente sobre la 
superficie y se ayudará a su penetración mediante el uso de escobas y riego de agua. 
Una vez completada la colocación de los adoquines y rellenado de las juntas, se 
procederá a la fijación y asentamiento mediante el uso de rodillos lisos tandem de 6 a 
8 toneladas. Finalmente, se barrerá el exceso del agregado fino. 
Medición y Pago 
Las cantidades a pagarse por la construcción de la superficie adoquinada serán los 
metros cuadrados debidamente ejecutados y aceptados por el Fiscalizador, medidos 
como la proyección de la superficie en un plano horizontal. 
No se medirán para el pago las cajas de revisión, sumideros, pozos u otros elementos 
que se hallen incluidos en la calzada. 
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No serán medidos para el pago los materiales utilizados para la capa de asiento ni 
para el relleno de las juntas, los cuales se considerarán dentro del precio del 
adoquinado. 
Las cantidades determinadas de acuerdo al numeral anterior serán pagadas a los 
precios contractuales para los rubros que consten en el contrato. 
Estos precios y pagos constituirán la compensación total por la fabricación, 
suministro, manejo, transporte, colocación sobre una capa de asiento y relleno de 
juntas de adoquines; suministro y colocación de la arena para asiento y del material 
para las juntas; así como la mano de obra, equipo, herramientas y operaciones 
conexas, necesarios para la ejecución de los trabajos descritos en esta sección, 
incluyendo la remoción y reemplazo de los tramos no aceptados por el Fiscalizador. 
2.1 MARCAS PERMANENTES DEL PAVIMENTO 
705-1. Descripción.-  Este trabajo consistirá en la aplicación de marcas 
permanentes sobre el pavimento terminado, de acuerdo con estas especificaciones, 
disposiciones especiales, lo indicado en los planos, o por el Fiscalizador. 
Los detalles no contemplados en los planos se realizarán conforme al "Manual on 
Uniform Traffic Control Devices for Streets and Highways" (MUTCD) (Manual 
de Mecanismos de Control de Tráfico en los Estados Unidos), U.S. Department of 
Transportation y Federal Highways and Transportation y Normas Panamericanas. 
705-2. Materiales.-  Las pinturas para tráfico serán las indicadas en la Sección 
826. Además, los materiales cumplirán las siguientes especificaciones: 
Las microesferas de vidrio    AASHTO M  247, Tipo 1 
Las franjas de material termoplástico AASHTO M  249, Para  
moldeado del tipo en eyección 
caliente. 
Las franjas de pavimento del tipo plástico puestas en frío, serán de uno de los 
siguientes materiales, de acuerdo con el requerimiento de espesor indicado y 
además los requisitos contractuales: 
- 1.5 mm. de polímero flexible retroreflectivo 
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- 1.5 mm. de premezcla de polímero flexible 
- 2.3 mm. de plástico frío. 
Las marcas que sobresalgan del pavimento serán de acuerdo al tipo y tamaños 
definidos en los planos y a los requisitos indicados en el contrato. 
705-3. Procedimiento de Trabajo. 
705-3.01. Generales.-  Las superficies en las cuales las marcas serán 
aplicadas, estarán limpias, secas y libres de polvo, de suciedad, de acumulación de 
asfalto, de grasa u otros materiales nocivos. 
Cuando las marcas sean colocadas en pavimentos de hormigón de cemento 
Portland, el pavimento deberá ser limpiado de todo residuo, previamente a la 
colocación de las marcas. 
Las franjas serán de un ancho mínimo de 10 cm.  Las líneas entrecortadas tendrán 
una longitud de 3 m. con una separación de 9 m.  Las líneas punteadas tendrán 
una longitud de 60 cm. con una separación de 60 cm. 
Las franjas dobles estarán separadas con un espaciamiento de 14 cm. 
Las flechas y las letras tendrán las dimensiones que se indiquen en los planos. 
Todas las marcas presentarán un acabado nítido uniforme, y una apariencia 
satisfactoria tanto de noche como de día, caso contrario, serán corregidas por el 
Contratista hasta ser aceptadas por el Fiscalizador y sin pago adicional. 
705-3.02. Marcas de Pinturas.-  Las marcas serán aplicadas con métodos 
aceptables por el Fiscalizador.  El cabezal rociador de pintura será del tipo spray y 
que permita aplicar satisfactoriamente la pintura a presión, con una alimentación 
uniforme y directa sobre el pavimento.  Cada mecanismo tendrá la capacidad de 
aplicar 2 franjas separadas, aun en el caso de ser sólidas, entrecortadas o 
punteadas.  Todo tanque de pintura estará equipado con un agitador mecánico.  
Cada boquilla estará equipada con una válvula, que permita aplicar 
automáticamente líneas entrecortadas o punteadas.  La boquilla tendrá un 
alimentador mecánico de microesferas de vidrio, que opera simultáneamente con 
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el rociador de pintura, y distribuirá dichas microesferas de vidrio con un patrón 
uniforme a la proporción especificada. 
La pintura será mezclada previamente y aplicada cuando la temperatura ambiente 
esté sobre los 4 grados centígrados y como se indica en la numeral 705-3.01. 
Para franjas sólidas de 10 cm. de ancho, la tasa mínima de aplicación será de 39 
lt/km.  Para franjas entrecortadas o de líneas punteadas, la tasa mínima de 
aplicación será de 9.6 lt/km. y 13 lt/km. respectivamente.  
La mínima tasa de aplicación para flechas y letras será de 0.4 lt/m
2
 de marcas. 
Las micro esferas de vidrio serán aplicadas a una tasa mínima de 0.7 kg. por cada 
lt. de pintura. 
Las áreas pintadas estarán protegidas del tráfico hasta que la pintura esté 
suficientemente seca.  Cuando lo apruebe el Fiscalizador, el Contratista aplicará 
pintura o micro esferas de vidrio en dos aplicaciones, para reducir el tiempo de 
secado en áreas de tráfico congestionado. 
705-4. Métodos de medida.-  Las cantidades aceptadas de marcas de pavimentos 
serán medidas de la siguiente manera: 
a) Método lineal.- Las cantidades a pagarse serán aquellas medidas 
linealmente en metros o kilómetros de marcas en el pavimento, y se 
medirán sobre la línea eje del camino o sobre las franjas, de principio a fin, 
sean estas entrecortadas o continuas.  Estas marcas en el pavimento 
deberán estar terminadas y aceptadas por el Fiscalizador. 
El precio contractual para cada tipo o color de línea se basará en un ancho 
de línea de 10 cm.  Cuando el ancho de la línea sea diferente de 10 cm., 
deberá estar establecido en el contrato o solicitado expresamente por el 
Fiscalizador, entonces la longitud a pagarse será ajustada con relación al 
ancho especificado de 10 cm.; caso contrario, se reconocerá un pago según 
el ancho de 10 cm. 
b) Método unitario.- La cantidad a pagarse será el verdadero número de 
unidades (tales como flechas, símbolos, leyendas, MPS, etc.) de los tipos y 
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tamaños especificados en el contrato, que han sido suministrados, 
terminados y aceptados por el Fiscalizador. 
705-5. Pago.-  Las cantidades entregadas y aceptadas en la forma que se indicó 
anteriormente, se pagarán al precio unitario establecido en el contrato. De acuerdo 
al listado de rubros que se indican a continuación y que se presentan en el 
cronograma de trabajo.  Tales precios y pagos serán la compensación total del 
trabajo descrito en esta sección. 
Nº del Rubro de Pago y Designación                         Unidad de Medición 
705-(1)  Marcas de pavimento (Pintura)................................Metro Lineal (m) 
705-(2)  Marcas de pavimento (Pintura)................................Kilómetro (Km.) 
705-(3)  Marcas de pavimento (Flechas, letras, etc.).......................Cada una 
SECCION 826.  PINTURAS 
826-1. Generalidades. 
826-1.01. Objetivo.-  Esta especificación establece los requisitos que deben 
cumplir las pinturas empleadas en las obras viales y las estructuras conexas. 
826-1.02. Requisitos Generales.-  La pintura deberá ser homogénea, libre de 
contaminantes y de una consistencia adecuada al uso propuesto y al sistema de 
aplicación establecido. La pintura deberá tener un fondo adecuado y el pigmento 
no se sedimentará ni formará gránulos. Toda la pintura podrá ser mezclada 
totalmente, para cumplir lo antes establecido, sin que se permita el uso de 
cualquier envase que luego del remezclado se presente defectuosa, con grumos o 
de consistencia tal que dificulte su aplicación. 
El fabricante deberá incluir en la pintura todos los aditivos necesarios para 
controlar la sedimentación del pigmento, nivelación, desecamiento, absorción, 
etc.; de tal forma que el producto cumpla los requisitos aquí establecidos. 
826-1.03. Muestreo y Ensayos.-  A menos que en las disposiciones especiales 
se indique otro procedimiento, la pintura deberá ser muestreada y ensayada en la 
fábrica, luego de lo cual se entregará en la obra adjuntando los certificados de 
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cumplimiento. En todo caso, no se permitirá la aplicación de la pintura, sino 
después de que haya sido aprobada por el Fiscalizador. 
Se debe entregar al Fiscalizador un recipiente cerrado de cada tipo de pintura por 
cada lote o embarque, para su ensayo. 
Todos los muestreos y ensayos deberán ser realizados de acuerdo con lo 
establecido en las normas INEN 1.022, 1.023, 1.024 y 1.032 a 1.041, la que 
corresponda a la pintura que se está analizando. 
826-1.04. Envasado y Etiquetado.-  La pintura debe envasarse en recipientes 
de material adecuado, que permitan conservar la calidad del producto, hasta su 
empleo, así como su manejo hasta el destino final. 
Todo envase debe presentar un rótulo claramente legible que, además de la marca 
y detalles del producto, señale su contenido neto, instrucciones de uso, y las 
precauciones a tomarse o la toxicidad del producto. Se indicará también la 
medicación adecuada si el producto es tóxico. 
826-4. Pinturas para Señalamiento del Tránsito.-  La pintura empleada para 
señalamiento del tránsito será del tipo apropiado para la aplicación en superficies 
que soportan tráfico, tales como pavimentos rígidos y flexibles, adoquines y 
mampostería o muros de hormigón de cemento Portland. 
Se aceptará solamente pintura de color blanco o amarillo para este propósito, la 
cual debe cumplir lo establecido en la norma INEN 1.042. 
2.2 SEÑALIZACIÓN VERTICAL 
708-1. Descripción.-  Este trabajo consistirá en el suministro e instalación de 
señales completas, adyacentes a la carretera, de acuerdo con los requerimientos de 
los documentos contractuales, el Manual de Señalización del MOP y las 
instrucciones del Fiscalizador. 
Las placas o paneles para señales al lado de la carretera serán montados en postes 
metálicos que cumplan las exigencias correspondientes a lo especificado en la 
Sección 830.  Serán instaladas en las ubicaciones y con la orientación señalada en 
los planos. 
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708-2. Instalación de postes.-  Los postes y astas se colocarán en huecos 
cavados a la profundidad requerida para su debida sujeción, conforme se indique 
en los planos.  El material sobrante de la excavación será depositado de manera 
uniforme a un lado de la vía, como lo indique el Fiscalizador. 
El eje central de los postes o astas deberán estar en un plano vertical, con una 
tolerancia que no exceda de 6 milímetros en tres metros. 
El espacio anular alrededor de los postes se rellenará hasta el nivel del terreno con 
suelo seleccionado en capas de aproximadamente 10 centímetros de espesor, 
debiendo ser cada capa humedecida y compactada a satisfacción del Fiscalizador, 
o con hormigón de cemento Portland, de acuerdo a las estipulaciones de los 
planos o a las especificaciones especiales. 
Los orificios para pernos, vástagos roscados o escudos de expansión se realizarán 
en el hormigón colado y fraguado, por métodos que no astillen el hormigón 
adyacente a los orificios. 
Si los postes son de acero, deberán estar de acuerdo a los requerimientos de la 
ASTM A 499, y si son galvanizados, estarán de acuerdo con la ASTM A 123. 
Si los postes son de aluminio, deberán estar de acuerdo con los requerimientos de 
la ASTM 322. 
708-3. Instalación de placas para señales.-  Las placas o tableros para señales 
se montarán en los postes, de acuerdo con los detalles que se muestren en los 
planos.  Cualquier daño a los tableros, sea suministrado por el Contratista o por el 
Ministerio, deberá ser reparado por el Contratista, a su cuenta, y a satisfacción del 
Fiscalizador; el tablero dañado será reemplazado por el Contratista, a su propio 
costo, si el Fiscalizador así lo ordena. 
Los tableros de señales con sus respectivos mensajes y con todo el herraje 
necesario para su montaje en los postes, serán suministrados por el Contratista, 
excepto en las disposiciones especiales se dispone el suministro de los tableros 
por el Ministerio. 
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Cuando se utilicen láminas reflectivas, el color especificado será conforme a los 
requerimientos aplicables a la AASHTO M 268 y se colocará en superficies 
exteriores lisas.  Tendrá que ser visible a una distancia no menor de 100 m. 
708-4. Medición.-  Las cantidades a pagarse por las señales colocadas al lado de 
la carretera, serán las unidades completas, aceptablemente suministradas e 
instaladas.  
708-5. Pago.-  Las cantidades determinadas en la forma indicada en el numeral 
anterior, se pagarán al precio contractual para el rubro abajo designado y que 
conste en el contrato.   
Estos precios y pagos constituirán la compensación total por el suministro, 
fabricación, transporte e instalación de las señales colocadas al lado de carreteras, 
que incluye los postes, herraje, cimentaciones y mensajes, así como por toda la 
mano de obra, equipo, herramientas, materiales y operaciones conexas en la 
ejecución de los trabajos descritos en esta sección. 
Nº del Rubro de Pago y Designación                          Unidad de Medición 
708-5 (1) * Señales al lado de la carretera......................................Cada una 
* Nota: Habrá un sufijo distinto para cada tipo y tamaño especificado. 
830-1. Generalidades. 
830-1.01. Objetivos.-  Esta especificación tiene por objeto determinar los 
requisitos que deben cumplir los materiales que se usarán en la instalación de 
puentes para señales sobre la vía. 
830-1.02. Alcance y limitaciones.-  Esta especificación no cubre a los 
materiales que se requieren para la iluminación de señales, ni semaforización, los 
cuales deberán cumplir con las disposiciones especiales determinadas para el 
proyecto en particular. 
830-2. Puentes para Señales. 
830-2.01. Varillas, planchas y láminas.-  Las barras, placas, planchas, los 
perfiles y en general cualquier otro elemento metálico que se requiera, serán de 
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acero estructural de calidad soldable o soldabilidad garantizada y deberán cumplir 
lo estipulado en la Sección 832 de las presentes Especificaciones. 
830-2.02. Pernos, tuercas y arandelas.-  Pernos, tuercas y arandelas serán de 
las dimensiones estipuladas en los planos y disposiciones especiales y deberán 
cumplir los requisitos estipulados en la norma ASTM A 53, Grado B. 
Si el Contratista lo prefiere, los postes podrán fabricarse en acero estructural, los 
cuales deberán cumplir los requisitos estipulados en la Sección 823 de las 
presentes Especificaciones, sin costo adicional. 
830-2.04. Anclajes.-  Los anclajes utilizados en la instalación de los puentes 
para señales, se sujetarán a los requisitos de los planos correspondientes y a lo que 
corresponda de la Sección 832 de estas Especificaciones. 
830-2.05. Almohadillas de soporte.-  Las almohadillas de soporte deberán 
cumplir los requisitos estipulados al respecto en la Sección 823 de las presentes 
Especificaciones. 
830-2.06. Otras piezas.-  Si se han especificado postes y separadores de madera 
y tacos, deberán cumplir con lo estipulado en la Sección 824 de estas 
Especificaciones. 
Cualquier otro elemento o material que se requiera, deberá cumplir con los 
requisitos estipulados en las disposiciones especiales de la obra.  
Las pinturas deberán cumplir con los requisitos estipulados en la Sección 826 de 
estas Especificaciones. 
 
6.4 ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS DETALLADO. 
Realizar análisis de precios unitarios requiere de muy buenos conocimientos de 
construcción, experiencia en la elaboración de presupuestos, conocimiento del 
proceso constructivo del proyecto a desarrollar 
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Elaboración de los análisis de precios unitarios 
Realizar análisis de precios unitarios requiere de muy buenos conocimientos de 
construcción, experiencia en la elaboración de presupuestos, conocimiento del 
proceso constructivo del proyecto a desarrollar. 
Formatos comunes para el análisis de precios unitarios 
Aunque el diseño del formato no debe ser la parte más importante del análisis, si 
puede llegar a modificar los resultados finales del mismo a causa de los siguientes 
aspectos: 
Si se incluye la incidencia del transporte dentro del precio del insumo, o si este 
concepto se cuantifica como otro insumo 
Si se incluyen en el análisis la incidencia de máquinas, equipos o herramientas (lo 
cual es difícil de cuantificar) o se incluyen esos elementos en otros ítems y/o 
capítulos del presupuesto 
Si a cada insumo del análisis se le estima su propio desperdicio o si se promedia 
un desperdicio para todos los insumos del análisis o para todos los ítems del 
presupuesto 
Si en una determinada actividad se refiere a un producto que llega totalmente 
elaborado a la obra y por lo mismo no requiere de un análisis unitario 
Si el valor de la mano de obra se obtiene como producto de una investigación de 
los precios vigentes del mercado, si es lograda a través de rendimientos de la 
cuadrilla que allí interviene, o si es por el sistema de administración o de sistemas 
mixtos, etc. 
Si la incidencia del concepto de costos indirectos de los sub-contratistas que 
responden por el ítem, está incluida en el mismo análisis a manera de porcentaje, 
o si este aspecto es cuantificado en otro lugar del presupuesto 
El enfoque de los análisis debe ser el de lograr un confiable grado de 
exactitud en los cálculos. 
Cantidades por unidad de cada insumo en el análisis 
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Valor unitario de cada insumo en el análisis 
Estimativo apropiado de la incidencia de los conceptos de desperdicio, transporte, 
herramientas. 
Valor unitario de su mano de obra. 
Un análisis de precios unitarios descompone el precio en sus componentes de 
materiales, equipo, mano de obra, costos indirectos y utilidad, y expresa la 
incidencia de estos componentes en la producción de una unidad de medida de un 
rubro o actividad.  
El análisis se inicia con el estudio del alcance de la actividad o tarea objeto del 
estimado, para ello deben estudiarse la información técnica disponible: planos, 
especificaciones, normas que describen la tarea. De este estudio deben 
determinarse los materiales necesarios y el método constructivo más idóneo.  
El método constructivo determinará la combinación de equipo y mano de obra 
necesaria para la ejecución de la tarea, esta combinación definirá a su vez el 
rendimiento; es decir, la cantidad de unidades producidas por unidad de tiempo, 
que es generalmente una hora.  
Para los materiales se analizarán los factores de proporción, rendimiento, 
desperdicio y se determinará en el mercado a los precios de compra y transporte a 
obra. Se harán las conversiones de unidades necesarias para expresar el costo en la 
unidad de la tarea. Para los equipos se determinará si estos son propios o 
alquilados, se investigarán los precios de compra, los factores de uso y las tarifas 
de alquiler para calcular el costo diario del conjunto de equipos necesarios, este 
costo diario es transformado en costo por unidad dividido entre el rendimiento.  
Para mano de obra se estimará el costo diario determinando el personal necesario, 
su salario y su porcentaje de prestaciones sociales, el costo por unidad se obtiene 
dividiendo el costo diario entre el rendimiento estimado. 
A los costos de materiales, equipos y mano de obra o costos directos se le 
agregará un porcentaje para asignación de los costos indirectos para obtener los 
costos totales.  
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Por último se asigna un porcentaje por concepto de ganancia sobre los costos 
totales para determinar el precio unitario. Este proceso es representado 
gráficamente en los análisis de precios que se efectuarán a continuación con los 
rubros correspondientes a nuestro caso de estudio. 
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
0.04
1 1.1 1.1 0.1 0.11
SUBTOTAL M 0.15
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.56 2.560 0.1 0.26
1 2.58 2.580 0.1 0.26
1 2.56 2.560 0.1 0.26
SUBTOTAL N 0.78
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m 0.080 0.15 0.01
glb 0.050 0.37 0.02
SUBTOTAL O 0.03
TRANSPORTE






Herramienta menor (5.00% M.O.)
UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS





COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 0.8 0.8 0.8333 0.67
SUBTOTAL M 0.67
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
2 2.56 5.120 0.8333 4.27
1 2.66 2.660 0.08 0.21
SUBTOTAL N 4.48
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
SUBTOTAL O
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA




COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO




CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.56 2.560 1.67 4.28
1 3.91 3.910 0.08 0.31
SUBTOTAL N 4.59
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
SUBTOTAL O
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS
Desalojo hasta 1 km
DESCRIPCIÓN
Chofer licencia "d"
Herramienta menor (5.00% M.O.)
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 0.8 0.8 1 0.8
SUBTOTAL M 0.80
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.56 2.560 0.25 0.64
1 2.58 2.580 0.13 0.34
SUBTOTAL N 0.98
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
gl 0.050 0.5 0.03
m 0.400 0.9 0.36
kg 0.110 1.95 0.21
m 0.420 0.79 0.33
m 0.820 0.15 0.12
SUBTOTAL O 1.05
TRANSPORTE
UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
m 0.420 0 0.00







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA




COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
Tabla de monte 0.30m
Aceite quemado
TIRA DE EUCALIPTO
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
0.18
1 3.05 3.05 0.11 0.34
1 2.4 2.4 0.11 0.26
1 2 2 0.11 0.22
SUBTOTAL M 1.00
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.13 2.130 0.11 0.23
1 2.58 2.580 0.11 0.28
1 2.56 2.560 0.11 0.28
10 2.56 25.600 0.11 2.82
SUBTOTAL N 3.61
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
kg 44.800 0.15 6.72
m3 0.110 16 1.76
m3 0.140 17 2.38
m3 0.100 0.92 0.09
SUBTOTAL O 10.95
TRANSPORTE






Herramienta menor (5.00% M.O.)
UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS








COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
0.4
1 3.05 3.05 0.13 0.4
SUBTOTAL M 0.80
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
2 2.56 5.120 1 5.12
1 2.58 2.580 1 2.58
1 2.66 2.660 0.1 0.27
SUBTOTAL N 7.97
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m3 0.070 77.01 5.39
m3 0.160 12 1.92
SUBTOTAL O 7.31
TRANSPORTE






Herramienta menor (5.00% M.O.)
UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS





COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
INDIRECTO Y UTILIDADES %
OTROS INDIRECTOS %
DESCRIPCIÓN
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 0.8 0.8 0.037 0.03
1 30 30 0.037 1.11
SUBTOTAL M 1.14
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.56 2.560 0.037 0.09
1 2.56 2.560 0.037 0.09
1 2.71 2.710 0.037 0.10
SUBTOTAL N 0.28
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
SUBTOTAL O
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA




Operador equipo pesado 1
Retroexcavadora
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO




CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.56 2.560 1.67 4.28
1 3.91 3.910 0.08 0.31
SUBTOTAL N 4.59
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
SUBTOTAL O
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS
Desalojo hasta 1 km
DESCRIPCIÓN
Chofer licencia "d"
Herramienta menor (5.00% M.O.)
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 40 40 0 0
1 28 28 0 0
1 15 15 0 0
SUBTOTAL M 0.00
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
4 2.56 10.240 0 0.00
3 2.56 7.680 0 0.00
1 3.91 3.910 0 0.00
1 2.71 2.710 0 0.00
SUBTOTAL N 0.00
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m3 1.300 4 5.20
SUBTOTAL O 5.20
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA








COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.58 2.580 0.4 1.03
2 2.56 5.120 0.4 2.05
1 2.66 2.660 0.04 0.11
SUBTOTAL N 3.19
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m3 0.000 94.19 0.00
m2 1.000 10.58 10.58
SUBTOTAL O 10.58
TRANSPORTE






Herramienta menor (5.00% M.O.)
UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS




COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
INDIRECTO Y UTILIDADES %
OTROS INDIRECTOS %
DESCRIPCIÓN
AUX: MORTERO CEMENTO:ARENA 1:3
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
4 0.8 3.2 0.1 0.32
1 3.05 3.05 0.1 0.31
SUBTOTAL M 0.63
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
8 2.56 20.480 0.1 2.05
4 2.58 10.320 0.1 1.03
1 2.13 2.130 0.1 0.21
SUBTOTAL N 3.29
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m3 0.025 16 0.40
m3 0.043 17 0.73
m3 0.010 0.92 0.01
sac 0.310 7.46 2.31
u 0.200 2.84 0.57
kg 0.010 0.92 0.01
u 0.420 0.96 0.40
SUBTOTAL O 4.43
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS





COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
ALFAJÍA DE EUCALIPTO 7X7X250 (CM)  RÚSTICA
CLAVOS 2 A 4 "
TABLA DE MONTE 20 CM
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 3.32 3.32 0.001 0
1 8 8 0.001 0.01
2 5 10 0.001 0.01
1 6.72 6.72 0.001 0.01
SUBTOTAL M 0.03
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
3 2.56 7.680 0.001 0.01
1 2.71 2.710 0.001 0.00
1 2.71 2.710 0.001 0.00
3 2.56 7.680 0.001 0.01
2 2.56 5.120 0.001 0.01
SUBTOTAL N 0.03
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
galon 0.010 28.61 0.29
gl 0.000 7.31 0.00
SUBTOTAL O 0.29
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS






Camioneta 2000cc doble traccion
Escoba autopropulsada
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 3.32 3.32 0.05 0.17
1 8 8 0.05 0.4
2 5 10 0.05 0.5
1 6.72 6.72 0.05 0.34
SUBTOTAL M 1.41
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
3 2.56 7.680 0.05 0.38
1 2.71 2.710 0.05 0.14
1 2.71 2.710 0.05 0.14
3 2.56 7.680 0.05 0.38
2 2.56 5.120 0.05 0.26
SUBTOTAL N 1.30
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
galon 0.050 28.61 1.43
gl 0.000 7.31 0.00
SUBTOTAL O 1.43
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS






Camioneta 2000cc doble traccion
Escoba autopropulsada
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 3.32 3.32 0.001 0
1 8 8 0.001 0.01
2 5 10 0.001 0.01
1 6.72 6.72 0.001 0.01
SUBTOTAL M 0.03
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
3 2.56 7.680 0.001 0.01
1 2.71 2.710 0.001 0.00
1 2.71 2.710 0.001 0.00
3 2.56 7.680 0.001 0.01
2 2.56 5.120 0.001 0.01
SUBTOTAL N 0.03
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
galon 0.010 28.61 0.29
gl 0.000 7.31 0.00
SUBTOTAL O 0.29
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS






Camioneta 2000cc doble traccion
Escoba autopropulsada
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 3.32 3.32 0.05 0.17
1 8 8 0.05 0.4
2 5 10 0.05 0.5
1 6.72 6.72 0.05 0.34
SUBTOTAL M 1.41
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
3 2.56 7.680 0.05 0.38
1 2.71 2.710 0.05 0.14
1 2.71 2.710 0.05 0.14
3 2.56 7.680 0.05 0.38
2 2.56 5.120 0.05 0.26
SUBTOTAL N 1.30
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
gl 0.040 7.31 0.29
galon 0.200 28.61 5.72
SUBTOTAL O 6.01
TRANSPORTE







UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR
ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA
ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS






Camioneta 2000cc doble traccion
Escoba autopropulsada
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 3.32 3.32 0.05 0.17
1 8 8 0.05 0.4
2 5 10 0.05 0.5
1 6.72 6.72 0.05 0.34
SUBTOTAL M 1.41
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
3 2.56 7.680 0.05 0.38
1 2.71 2.710 0.05 0.14
1 2.71 2.710 0.05 0.14
3 2.56 7.680 0.05 0.38
2 2.56 5.120 0.05 0.26
SUBTOTAL N 1.30
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
gl 0.040 7.31 0.29
galon 0.200 28.61 5.72
SUBTOTAL O 6.01
TRANSPORTE
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Camioneta 2000cc doble traccion
Escoba autopropulsada
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 3.32 3.32 0.05 0.17
1 8 8 0.05 0.4
2 5 10 0.05 0.5
1 6.72 6.72 0.05 0.34
SUBTOTAL M 1.41
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
3 2.56 7.680 0.05 0.38
1 2.71 2.710 0.05 0.14
1 2.71 2.710 0.05 0.14
3 2.56 7.680 0.05 0.38
2 2.56 5.120 0.05 0.26
SUBTOTAL N 1.30
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
gl 0.040 7.31 0.29
galon 0.200 28.61 5.72
SUBTOTAL O 6.01
TRANSPORTE
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Camioneta 2000cc doble traccion
Escoba autopropulsada
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 3.32 3.32 0.05 0.17
1 8 8 0.05 0.4
2 5 10 0.05 0.5
1 6.72 6.72 0.05 0.34
SUBTOTAL M 1.41
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
3 2.56 7.680 0.05 0.38
1 2.71 2.710 0.05 0.14
1 2.71 2.710 0.05 0.14
3 2.56 7.680 0.05 0.38
2 2.56 5.120 0.05 0.26
SUBTOTAL N 1.30
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
gl 0.040 7.31 0.29
galon 0.200 28.61 5.72
SUBTOTAL O 6.01
TRANSPORTE
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Camioneta 2000cc doble traccion
Escoba autopropulsada
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.5 2.5 0.143 0.36
1 1.25 1.25 0.143 0.18
1 2.5 2.5 0.143 0.36
1 25 25 0.143 3.58
1 0.8 0.8 0.143 0.11
SUBTOTAL M 4.59
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.66 2.660 0.143 0.38
1 2.58 2.580 0.143 0.37
1 2.56 2.560 0.143 0.37
1 2.58 2.580 0.143 0.37
1 2.56 2.560 0.143 0.37
SUBTOTAL N 1.86
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m2 0.560 6.09 3.41
u 3.500 28.65 100.28
u 2.000 0.48 0.96
m2 0.560 22.5 12.60
m2 0.560 11.25 6.30
glb 1.000 1.13 1.13
m 3.000 0.75 2.25
m3 0.070 113.59 7.95
SUBTOTAL O 134.88
TRANSPORTE
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COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
VINIL NEGRO OPACO GRAFICO
VARIOS
ANGULO 30X30X3
HORMIGON ESTRUCTURAL DE CEMENTO PORTLAND F'C=175KG/CM2
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
INDIRECTO Y UTILIDADES %
OTROS INDIRECTOS %
DESCRIPCIÓN
LAMINA DE TOOL GALVANIZADO (2.44X1.22)M E=1.4M
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.5 2.5 0.143 0.36
1 1.25 1.25 0.143 0.18
1 2.5 2.5 0.143 0.36
1 25 25 0.143 3.58
1 0.8 0.8 0.143 0.11
SUBTOTAL M 4.59
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.66 2.660 0.143 0.38
1 2.58 2.580 0.143 0.37
1 2.56 2.560 0.143 0.37
1 2.58 2.580 0.143 0.37
1 2.56 2.560 0.143 0.37
SUBTOTAL N 1.86
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m2 0.560 6.09 3.41
u 3.500 28.65 100.28
u 2.000 0.48 0.96
m2 0.560 22.5 12.60
m2 0.560 11.25 6.30
glb 1.000 1.13 1.13
m 3.000 0.75 2.25
m3 0.070 113.59 7.95
SUBTOTAL O 134.88
TRANSPORTE
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COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
VINIL NEGRO OPACO GRAFICO
VARIOS
ANGULO 30X30X3
HORMIGON ESTRUCTURAL DE CEMENTO PORTLAND F'C=175KG/CM2
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
INDIRECTO Y UTILIDADES %
OTROS INDIRECTOS %
DESCRIPCIÓN
LAMINA DE TOOL GALVANIZADO (2.44X1.22)M E=1.4M
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CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.5 2.5 0.222 0.56
1 1.25 1.25 0.222 0.28
1 2.5 2.5 0.222 0.56
1 25 25 0.222 5.55
1 0.8 0.8 0.222 0.18
SUBTOTAL M 7.13
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
1 2.66 2.660 0.222 0.59
1 2.58 2.580 0.222 0.57
1 2.56 2.560 0.222 0.57
1 2.58 2.580 0.222 0.57
1 2.56 2.560 0.222 0.57
SUBTOTAL N 2.87
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m2 1.440 6.09 8.77
u 3.500 28.65 100.28
u 2.000 0.48 0.96
m2 1.440 22.5 32.40
m2 1.440 11.25 16.20
glb 2.000 1.13 2.26
m 4.800 0.75 3.60
m3 0.070 113.59 7.95
SUBTOTAL O 173.14
TRANSPORTE











LAMINA DE TOOL GALVANIZADO (2.44X1.22)M E=1.4M
TUBO GALVANIZADO POSTE 2"
PERNO INOXIDABLE
VINIL RGI FONDO
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
VINIL NEGRO OPACO GRAFICO
VARIOS
ANGULO 30X30X3
HORMIGON ESTRUCTURAL DE CEMENTO PORTLAND F'C=175KG/CM2
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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Señales a lado de la vía (informativa 120x60)
DESCRIPCIÓN












CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
SUBTOTAL M
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
SUBTOTAL N
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
m3 0.650 16 10.40
m3 0.950 17 16.15
m3 0.226 0.92 0.21
kg 335.000 0.15 50.25
SUBTOTAL O 77.01
TRANSPORTE
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AUX: HORMIGON SIMPLE F'C=180KG/CM2
DESCRIPCIÓN
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)





















CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
SUBTOTAL M
MANO DE OBRA
CANTIDAD JORNAL/HORA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
SUBTOTAL N
MATERIALES
UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
kg 515.000 0.15 77.25
m3 1.040 16 16.64
m3 0.324 0.92 0.30
SUBTOTAL O 94.19
TRANSPORTE
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AUX: MORTERO CEMENTO:ARENA 1:3
DESCRIPCIÓN
COSTO TOTAL DE RUBRO
DESCRIPCIÓN
FACULTAD DE INGENIERÍA, CIENCIAS FÍSICAS Y MATEMÁTICA
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P)
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6.5 CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES. 
El cronograma de actividades es una descripción específica de las actividades y 
del tiempo que se va a emplear para la ejecución del proyecto. 
Se debe organizar el trabajo en fechas probables, para saber cuánto tiempo 
requerirá elaborar el trabajo definitivo. 
Para su presentación se utilizan generalmente diagramas, lo que permite visualizar 
mejor el tiempo de cada actividad, y sobre todo en aquellos casos en que hay 
varias actividades en un mismo tiempo. 
El diagrama de barras de Gantt propuesto para la construcción del proyecto, 
contempla la ejecución del proyecto en una sola etapa y la distribución de los 
costos de construcción en el tiempo. 
Para la construcción se ha repartido estas inversiones en base al gráfico siguiente 
que muestra una estimación para el proyecto en porcentajes de los gastos de 
inversión que deberán hacerse y cumplir con la construcción. 
En el Anexo F se puede observar el Cronograma Valorado, Diagrama de Gantt y  
el Diagrama de Red 
6.6 EJECUCIÓN Y OPERACIÓN. 
Alcance de la Obra 
Objeto.-   Mejoramiento vial de la Ciudadela Universitaria de la Universidad 
Central: Implementación de aceras y bordillos, Mejoramiento de la capa de 
rodadura y Señalización vial. 
Relaciones entre las Partes: Durante la ejecución del contrato, la Universidad 
Central del Ecuador estará representada por el Administrador del contrato o 
Supervisor, y se contará con el Fiscalizador, cuya designación y eventuales 
cambios se comunicarán al Contratista por  escrito. De las disposiciones emanadas 
por el Fiscalizador, el Contratista podrá recurrir ante el Administrador del 
Contrato o Supervisor cuya decisión será definitiva en el nivel administrativo. El 
Contratista estará representado por su Ingeniero Residente, el que permanecerá en 
el sitio de las obras de manera permanente. 
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Todas las comunicaciones entre las partes, relativas a los trabajos, serán por 
escrito y en idioma castellano (español). 
Inicio, Planificación y Control de Obra: El Contratista iniciará los trabajos 
dentro del plazo establecido en el contrato. Dentro del mismo plazo, el Contratista 
analizará conjuntamente con la fiscalización el avance de los trabajos, y de 
acuerdo con la programación Oferta de la obra, de ser el caso y, por razones no 
imputables al Contratista, reprogramará y actualizará el cronograma valorado de 
trabajos y el programa de uso de personal y equipos. 
Igual actualización se efectuará cada vez que, por una de las causas establecidas 
en el contrato, se aceptase modificaciones al plazo contractual. Estos documentos 
servirán para efectuar el control de avance de obra, a efectos de definir el grado de 
cumplimiento del Contratista en la ejecución de los trabajos. 
Cumplimiento de Especificaciones: Todos los trabajos deben efectuarse en 
estricto cumplimiento a las disposiciones del contrato y las especificaciones 
técnicas, y dentro de las medidas y tolerancias establecidas en planos y dibujos. 
En caso de que el Contratista descubriera discrepancias entre los distintos 
documentos, deberá indicarlo inmediatamente al fiscalizador, a fin de que 
establezca el documento que prevalecerá sobre los demás; y, su decisión será 
definitiva. Cualquier obra que realice antes de la decisión de la fiscalización será 
de cuenta y riesgo del Contratista. 
En caso de que cualquier dato o información no hubieren sido establecidos o el 
Contratista no pudiera obtenerla directamente de los planos, éstas se solicitarán a 
la fiscalización. La fiscalización proporcionará, cuando considere necesario, 
instrucciones, planos y dibujos suplementarios o de detalle, para realizar 
satisfactoriamente el proyecto. 
Limpieza del Sitio: El Contratista deberá mantener el área de trabajo, 
instalaciones o servicios libres de toda acumulación de desperdicios o basura. Al 
terminarse las obras objeto del contrato y como condición necesaria para la 
recepción provisional de los trabajos. 
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Equipos: En todo momento el Contratista deberá emplear equipo, maquinaria, 
personal y métodos de construcción especificados para la correcta y expedita 
ejecución de las obras. El Contratista mantendrá en el sitio de las obras por lo 
menos el equipo por él ofertado en el formulario correspondiente y que se adjunta 
como Anexo del contrato, de conformidad con el cronograma de uso de equipos 
vigente. 
El Contratista no podrá efectuar cambios, modificaciones o reducción del equipo 
mencionado, sin autorización previa y por escrito del fiscalizador. Tampoco podrá 
retirar equipos de la obra sin consentimiento previo, siendo ésta una causa de las 
sanciones establecidas en el contrato. El fiscalizador no podrá negar al Contratista 
el retiro de la maquinaria o equipo no requerido por haber cumplido las tareas 
previstas en el cronograma. 
Personal del Contratista: El Contratista empleará personal técnico y operacional 
en número suficiente para la ejecución oportuna de las obras. Tendrá la facultad 
de establecer jornadas extraordinarias, trabajos nocturnos o en días festivos a su 
conveniencia, informando anticipadamente a la fiscalización. No se reconocerá 
incremento de precios por estas causas. 
Todo el personal a emplearse y especialmente el Residente de la Obra deberán 
tener la suficiente experiencia en la ejecución de trabajos semejantes a los que 
efectuarán en este proyecto. El personal técnico deberá ser el mismo que consta en 
el Listado de Personal que se presentó en la oferta. Para su reemplazo se deberá 
solicitar previamente al Fiscalizador su conformidad, acompañando el Currículum 
Vitae del profesional propuesto, quien obligatoriamente acreditará una capacidad 
técnica y experiencia igual o superior a las del reemplazado. 
El Fiscalizador podrá requerir al Contratista, el despido de cualquier empleado 
que con la debida justificación, se lo considere incompetente o negligente en su 
oficio, o cuando el empleado se negare a cumplir las estipulaciones del contrato y 
sus anexos, o presente una conducta lesiva, inmoral, o incompatible con sus 
obligaciones. 
Materiales: Todos los materiales, instalaciones, suministros y demás elementos 
que se utilicen en la ejecución del contrato, cumplirán íntegramente las 
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especificaciones técnicas de la oferta, y a su falta, en las instrucciones que imparta 
la fiscalización. 
Los materiales a incorporarse definitivamente en la obra, suministrados por el 
Contratista serán nuevos, sin uso y de la mejor calidad. Serán transportados por él, 
a su costo y bajo su responsabilidad hasta el sitio de trabajo, y almacenados 
adecuadamente hasta su empleo. La fiscalización podrá exigir, cuando así lo 
considere necesario, para aquellos materiales que requieran de un tratamiento o 
manejo especial, que se coloquen sobre plataformas o superficies firmes o bajo 
cubierta, o que se almacenen en sitios o bodegas cubiertas, sin que ello implique 
un aumento en los precios y/o en los plazos contractuales. 
Los materiales almacenados, aun cuando se hayan aprobado antes de su uso, serán 
revisados al momento de su utilización, para verificar su conformidad con las 
especificaciones. 
Ensayos y Pruebas: Los materiales, el equipo que se incorporará en la obra, sus 
accesorios y demás elementos destinados a la obra, serán sometidos a las pruebas 
y ensayos determinados en las especificaciones, para verificar sus propiedades y 
características, de conformidad con los requisitos y tolerancias permisibles, según 
el uso al cual han sido destinados. Los materiales, equipos, accesorios o elementos 
que no hayan sido aceptados por la fiscalización, por no cumplir con las 
condiciones requeridas,  deben ser retirados del sitio de la obra y reemplazados 
inmediatamente a costo del Contratista. 
Las pruebas de laboratorio pueden ser efectuadas, en la obra o en un laboratorio 
calificado por el fiscalizador, del fabricante o vendedor del material o de terceros  
contratados, según el caso, debiendo contarse al efecto con la presencia del 
fiscalizador. 
Los materiales que posean certificados de calidad INEN o su equivalente, podrán 
no someterse a estas pruebas rutinarias. Los costos de las pruebas y ensayos de 
laboratorio que se realicen, serán de cuenta del Contratista. La fiscalización en 
forma justificada y de ser necesario, realizará oportunamente pruebas especiales y 
ensayos no previstos en las especificaciones, a costo del contratante. 
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Ejecución de las Obras: Los diferentes rubros de la construcción se efectuarán 
de manera gradual y progresiva. No podrá iniciarse trabajos que pudiera verse 
posteriormente afectados por otros inconclusos o que no tengan el soporte o la 
seguridad adecuada, y cuidará que las obras terminadas no se afecten por agentes 
atmosféricos u otras causas. Se seguirá en todo caso lo que la técnica y la buena 
práctica de la Ingeniería lo aconsejen, manteniendo en todo momento la 
responsabilidad sobre la buena calidad de los trabajos efectuados. 
Los gastos a que haya lugar para toma de muestras, inspección o pruebas de 
cualquier parte de la obra que haya quedado cubierta sin la aprobación de la 
fiscalización, incluyendo la remoción parcial o total de trabajos ya ejecutados, si 
es del caso, serán de cuenta del Contratista. 
Vigilancia y Custodia: El Contratista tiene la obligación de cuidar las obras a él 
encomendadas hasta la recepción provisional de las mismas, para lo cual deberá 
proporcionar el personal y las instalaciones adecuadas. 
Trabajos Defectuosos o no Autorizados: Cuando la fiscalización determine que 
los trabajos realizados o en ejecución fueran defectuosos, ya sea por descuido o 
negligencia del Contratista, por el empleo de materiales de mala calidad o no 
aprobados, por no ceñirse a los planos o especificaciones correspondientes o a las 
instrucciones impartidas por la fiscalización, ésta ordenará las correcciones y/o 
modificaciones a que haya lugar. Podrá ordenar la demolición y reemplazo de 
tales obras, todo a cuenta y costo del Contratista. 
Es trabajo no autorizado el realizado por el Contratista antes de recibir los planos 
para dichos trabajos, o el que se ejecuta contrariando las órdenes de la 
fiscalización; por tal razón, correrán por cuenta del Contratista las rectificaciones 
o reposiciones a que haya lugar, los costos y el tiempo que ello conlleve. 
El Contratista tendrá derecho a recibir pagos por los trabajos ejecutados de 
conformidad con los planos y especificaciones, que sean aceptados por la 
fiscalización. No tendrá derecho a pagos por materiales, equipos, mano de obra y 
demás gastos que correspondan a la ejecución de los trabajos defectuosos o no 
autorizados. Tampoco tendrá derecho al pago por la remoción de los elementos 
sobrantes. 
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Todos los trabajos que el Contratista deba realizar por concepto de reparación de 
defectos, hasta la recepción definitiva de las obras, serán efectuados por su cuenta 
y costo, si la fiscalización comprueba que los defectos se deben al uso de 
materiales de mala calidad, no observancia de las especificaciones, o negligencia 
del Contratista en el cumplimiento de cualquier obligación expresa o implícita en 
el contrato. 
Fiscalización. 
Deberes de la Fiscalización: El objetivo principal de la fiscalización es la 
vigilancia del fiel y estricto cumplimiento de las cláusulas del contrato de 
ejecución de obra, a fin de que el proyecto se ejecute de acuerdo a sus diseños 
definitivos, especificaciones técnicas, programas de trabajo, recomendaciones de 
los diseñadores y normas técnicas aplicables. 
El fiscalizador debidamente designado, actúa a nombre y en representación de la 
Universidad Central del Ecuador en la ejecución del contrato y cuenta con las 
atribuciones que se indican más adelante, aparte de las indicadas en los demás 
documentos del contrato, siendo por lo tanto responsable por cualquier omisión, 
descuido o negligencia en el cumplimiento de sus funciones. El Contratista 
aceptará y colaborará con las tareas y el personal de la fiscalización. 
Atribuciones del Fiscalizador: Para que las obras puedan ejecutarse dentro de 
los plazos acordados y con los costos programados, a la fiscalización se le asigna, 
entre otras, las siguientes funciones: 
- Aprobación de los programas y cronogramas actualizados, presentados por el 
Contratista y evaluación mensual del grado de cumplimiento de los programas de 
trabajo; 
- Sugerir durante el proceso constructivo la adopción de las medidas correctivas 
y/o soluciones técnicas que se estimen necesarias en el diseño y construcción de 
las obras, inclusive aquellas referidas a métodos constructivos; 
- Medir las cantidades de obra ejecutadas y con ellas verificar y certificar la 
exactitud de la planilla de liquidación. 
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- Examinar los materiales a emplear y controlar su buena calidad y la de los 
rubros de trabajo, a través de ensayos de laboratorio, pruebas en sitio y/o 
certificados de calidad; 
- Resolver las dudas que surgieran en la interpretación de los planos, 
especificaciones, detalles constructivos y sobre cualquier asunto técnico relativo 
al proyecto, en el término de cinco (5) días; 
- Preparar mensualmente los informes de fiscalización para el MIDUVI, que 
contendrán por lo menos la siguiente información: estado del proyecto en 
ejecución, atendiendo a los aspectos contractuales, económicos, financieros y 
avance de obra (cantidades de obra y volúmenes acumulados); cumplimiento de 
las obligaciones contractuales respecto a personal y equipo del Contratista y 
monto de las multas que por este concepto pudieran haber; condiciones climáticas 
de la zona del proyecto; cumplimiento del Contratista y recomendaciones al 
respecto; multas, sanciones, suspensiones y otros aspectos importantes del 
proyecto. 
- Calificar al personal técnico del constructor y disponer justificadamente el 
reemplazo del personal que no satisfaga los requerimientos necesarios; 
- Comprobar periódicamente que los equipos sean los requeridos 
contractualmente según el cronograma vigente y que se encuentren en buenas 
condiciones de uso; 
- Anotar en el libro de obra (que permanecerá bajo su custodia y responsabilidad), 
las observaciones, instrucciones o comentarios que en su criterio deben ser 
considerados por el Contratista para el mejor desarrollo de la obra. Aquellos que 
tengan especial importancia se consignarán adicionalmente por oficio regular; 
- Participar como observador en las recepciones provisional informando sobre la 
calidad y cantidad de los trabajos ejecutados, la legalidad y exactitud de los pagos 
realizados; 
- Exigir al Contratista el cumplimiento de las leyes laborales y del reglamento de 
seguridad industrial. 
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Cuando la fiscalización, durante la ejecución de la obra y hasta la recepción 
definitiva de la misma, advirtiera vicios de construcción, dispondrá que el 
Contratista proceda a corregir los defectos observados incluyendo la demolición 
total y el reemplazo de los trabajos mal ejecutados o defectuosos y le concederá 
un plazo prudencial para su realización. A la expiración de este plazo, o antes, si 
el Contratista lo solicitara, se efectuará un nuevo reconocimiento; si de éste 
resultara que el Contratista no ha cumplido con las órdenes emanadas, se podrá 
ejecutar por cuenta del Contratista los trabajos necesarios, a fin de corregir los 
defectos existentes, sin eximir al Contratista de las responsabilidades o multas en 
que hubiera incurrido por incumplimiento del contrato. 
Suspensión de los Trabajos: La fiscalización solicitará al Supervisor, disponga 
la suspensión de una parte o de la totalidad de la obra, en cualquier momento y 
por el período que considere necesario, en los siguientes casos: 
- Si las medidas de seguridad adoptadas por el Contratista son insuficientes o 
inadecuadas para proteger la vida del personal o la integridad de las instalaciones 
o partes ya construidas; 
- Por negligencia en la conducción de los trabajos y/o empleo de sistemas 
inadecuados; 
- Cuando el Contratista no acate las órdenes impartidas por la fiscalización, por no 
emplear personal idóneo y equipo, en la cantidad y calidad requeridos; por no 
utilizar métodos y normas atinentes a la obra; por negarse a despedir a personal no 
calificado. 
En caso de reiterado incumplimiento, La Universidad Central del Ecuador podrá 
dar por terminado unilateralmente el contrato. 
Las suspensiones ordenadas por las causas antes anotadas no darán lugar a 








Recepción provisional de las obras 
La recepción provisional se realizará, a petición de "EL CONTRATISTA", 
cuando a juicio de éste se hallen terminados los trabajos contratados y así lo 
notifique “LA CONTRATANTE” y solicite tal recepción, se adjuntara la 
planilla de liquidación final de la  obra y el informe del fiscalizador avalando el 
pedido del contratista. 
La recepción provisional se la hará, dentro del plazo de 10 días siguientes a la 
notificación y solicitud de "EL CONTRATISTA". Dentro de este plazo el La 
Universidad Central del Ecuador podrá negarse a realizar la Recepción 
Provisional, fundamentando debida y documentadamente su negativa. 
De no haber pronunciamiento ni haberse iniciado la Recepción Provisional, dentro 
del plazo señalado, se considerará que tal recepción se ha efectuado, para cuyos 
fines "EL CONTRATISTA" podrá acudir ante un Juez de lo Civil o notario, 
solicitando se notifique a “LA CONTRATANTE” que ha operado la recepción 
de pleno derecho. 
En todo caso “LA CONTRATANTE” podrá presentar reclamos a "EL 
CONTRATISTA", en el período que media entre la Recepción Provisional de 
Pleno derecho y la Definitiva, los que deberán ser atendidos en este lapso. 
Si durante la verificación y prueba de las obras se encuentran partes incompletas, 
defectuosas o no aceptables, la Fiscalización comunicará a "EL 
CONTRATISTA" tales observaciones a fin de que sean subsanadas definiendo 
un plazo. Realizado esto, "EL CONTRATISTA" notificará a la Fiscalización 
para que se realice una nueva verificación. 
Si terminadas las pruebas y verificaciones del caso, la Fiscalización considera que 
la ejecución de las obras es satisfactoria, procederá a elaborar el Acta de Entrega 
Recepción Provisional, que incluirá la liquidación económica del contrato, 
incluyendo todos los trabajos y servicios efectuados por "EL CONTRATISTA" 
y aceptados por la Fiscalización, en base a los precios establecidos en el contrato 
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y considerando los pagos efectuados, amortizaciones del anticipo si lo hubo, 
multas y descuentos realizados por “LA CONTRATANTE”. 
Actas de recepción: El acta de recepción contendrá los antecedentes, condiciones 
generales de ejecución, condiciones operativas, liquidación económica, 
liquidación de plazos, constancia de la recepción, cumplimiento de las 
obligaciones contractuales y cualquier otra circunstancia que se estime necesaria. 
El acta debe ser firmada de inmediato por "EL CONTRATISTA" y los 
miembros de una comisión designada por la máxima autoridad de “LA 
CONTRATANTE” conformada por el Supervisor y un técnico que no haya 
intervenido en el proceso de ejecución del contrato, de acuerdo con el artículo 124 
del Reglamento General de la LOSNCP. 
Los servidores que suscriben las actas, serán administrativa, civil y penalmente 
responsables por los datos que se consignen en ellas. 
Recepción definitiva de las obras. 
Una vez cumplido el plazo previsto de seis (6) meses entre el Acta de Recepción 
Provisional, o de la declaratoria de recepción provisional presunta, "EL 
CONTRATISTA" solicitará una nueva verificación de la ejecución contractual 
de la obra, a efectos de que se realice la recepción definitiva de la misma, 
debiéndose iniciar en el plazo de 10 días contados desde la solicitud. 
Si en esta inspección se encuentra algún defecto de construcción no advertido en 
la Recepción Provisional, se suspenderá el procedimiento, hasta que se lo subsane, 
a satisfacción de “LA CONTRATANTE” y a costa de "EL CONTRATISTA". 
Si el defecto fuere de menor importancia y a juicio de “LA CONTRATANTE” 
puede ser subsanado dentro del proceso de recepción definitiva, se continuará con 
el mismo, pero el Acta respectiva sólo se firmará una vez solucionado el problema 
advertido. 
Todos los gastos adicionales que demanden la comprobación, verificación y 
pruebas, aún de laboratorio, son de cuenta de "EL CONTRATISTA". 
Si “LA CONTRATANTE” no hiciese ningún pronunciamiento ni iniciase la 
recepción definitiva una vez expirado el término estipulado, significa para "EL 
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CONTRATISTA", para todos los efectos, el cumplimiento cabal de sus 
obligaciones contractuales y le dará derecho a la devolución inmediata de las 
garantías. 
El Acta de Recepción Definitiva, debe ser firmada por las partes, dentro de los 
tres días hábiles siguientes a la terminación del proceso de recepción. 
Si no se realiza la recepción definitiva, conforme lo dispone esta Cláusula, y no se 
da inicio al proceso, "EL CONTRATISTA" puede acudir ante un Juez de lo 
Civil o Notario Público, para que se notifique a “LA CONTRATANTE” 
indicando que ha operado la recepción definitiva de pleno derecho. 
Efectos de la recepción definitiva de pleno derecho: Operada la recepción 
definitiva de pleno derecho, “LA CONTRATANTE” tendrá el término de treinta 
días para efectuar la liquidación del contrato. 
Si no lo hiciese, "EL CONTRATISTA" podrá presentar su liquidación a La 
Universidad Central del Ecuador. Si no se suscribe el acta de la liquidación 
técnico-económica en un nuevo término de treinta días, "EL CONTRATISTA" 
notificará judicialmente con su liquidación a “LA CONTRATANTE”. 
Responsabilidad de "EL CONTRATISTA": "EL CONTRATISTA", no 
obstante la suscripción del acta de recepción definitiva, responderá por los vicios 
ocultos de los trabajos correspondientes al objeto del contrato, en los términos de 
la regla tercera del artículo 1937 del Código Civil, en concordancia con el articulo 
1940 Ibídem, hasta por diez (10) años a partir de la fecha de recepción definitiva. 
Mantenimiento de la obra. 
Por la naturaleza del contrato y en razón que la obra es entregada a la recepción 
provisional a La Universidad Central del Ecuador, El mantenimiento rutinario y 
vigilancia de la obra, entre la recepción provisional y la definitiva, estará a cargo 
del personal de Mantenimiento de la Universidad Central del Ecuador en 
coordinación con el Departamento de Planificación Física, Fiscalización y 
mantenimiento de la Universidad Central. 
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CAPITULO 7: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
7.1 CONCLUSIONES. 
1. La Universidad Central del Ecuador ha experimentado un desarrollo 
constante lo cual se ve evidenciado en el crecimiento de la población 
universitaria, el incremento del parque automotor que ingresa a la Ciudadela 
Universitaria y además el desarrollo de su infraestructura; las soluciones a 
estos requerimientos se han ido dando conforme se presentaban las 
necesidades ocasionando un desarrollo sin planificación valiéndose de la gran 
extensión con la que cuenta la ciudadela. Estas soluciones han satisfecho las 
necesidades a su debido tiempo pero provocaron un efecto a futuro que se 
trata de solucionar y actualmente se lleva un control adecuado del crecimiento 
interno en la infraestructura mediante el Departamento de Planificación 
Física, Fiscalización y mantenimiento de la Universidad Central. 
 
2. La población universitaria conformada por estudiantes, docentes, personal 
administrativo y de servicio han presentado características especiales las 
cuales detallamos a continuación: 
 
a) ESTUDIANTES: En el año 2006 la población era de 47132, en el año 2007 
se presenta un decremento llegando a 43856 recuperando su demanda en los 
años siguientes con la ejecución de mejoras académicas.  
b) DOCENTES: A partir del año 2006 inició la disminución por diferentes 
causas, entre éstas, edad avanzada, años de servicio y de requerimientos de 
adaptación a los cambios, se prevé que hasta el año 2013 por las nuevas 
disposiciones legales se renovará el 70% del profesorado. 
c) ADMINISTRATIVO Y DE SERVICIO: Este personal se presenta con 
mejores equilibrios que los profesores para afrontar el futuro bordeando los 
siguientes porcentajes 51.5% entre 50 y 67 años; 26.2% mayores de 37 años; 
22.3% menores de 50 años. 
La totalidad de la población universitaria sufre un crecimiento del 1.108% anual. 
3. El parque automotor que circula en la ciudadela universitaria está agrupado 
en dos tipos livianos y pesados y a partir del año 2009 presenta un índice de 
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crecimiento negativo como resultado de la restricción de ingreso al predio de 
la Ciudadela universitaria por medio de la tarjeta magnética de uso exclusivo 
para personal universitario. 
 
4. La Ciudadela Universitaria dispone de 4 vías principales que circunvalan el 
campus con una longitud total de 2340 metros; dispone de 5 vías 
transversales con una longitud total de 760 metros; y 7 vías secundarias con 
una longitud total de 593 metros, tanto las vías transversales y secundarias se 




UCE-P1 Principal Norte 1 (0+000→0+649.21) 649.21








UCE-T2 Transversal 1 (0+000→0+197.88) 197.88
1 (0+000→0+226.72) 66.81
2 (0+226.72→0+579.35) 46.05
UCE-T4 Transversal 1 (0+000→0+148.68) 153.82
UCE-T5 Transversal 1 (0+000→0+183.83) 183.83
UCE-S1 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+069.07) 69.07
UCE-S2 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+135.46) 135.46
UCE-S3 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+094.50) 94.5
UCE-S4 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+129.19) 129.19
UCE-S5 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+071.24) 71.24
UCE-S6 Secundarias-Acceso 1 (0+000→0+043.35) 43.35
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5. La Ciudadela Universitaria consta con un total de 566 parqueaderos normales, 
252 parqueaderos exclusivos y 27 parqueaderos especiales, sumando un total 
de 845 lugares de estacionamiento señalizados actualmente.  
NORMALES EXCLUSIVOS ESPECIALES SUBTOTAL
UCE-EST01 Medicina Vet. y Zoot. 19 0 1 20
UCE-EST02 Ingeniería en Geología, MM. PP. Y AA. 16 0 1 17
UCE-EST03 Ingeniería en Geología, MM. PP. Y AA. 0 8 0 8
UCE-EST04 Ingeniería en Geología, MM. PP. Y AA. 20 0 0 20
UCE-EST05 Ingeniería Química/Ciencias Químicas 68 0 2 70
UCE-EST06 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 41 0 1 42
UCE-EST07 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 14 0 1 15
UCE-EST08 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 10 0 1 11
UCE-EST09 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 15 0 1 16
UCE-EST10 Ingeniería, Ciencias Físicas y Matematica 10 0 0 10
UCE-EST11 CISCO 4 0 1 5
UCE-EST12 CISCO 14 0 1 15
UCE-EST13 Servicios Generales/Centro de Física 33 0 0 33
UCE-EST14 Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación 0 75 0 75
UCE-EST15 Filosofía, Letras y Ciencias de la Educación 9 0 0 9
UCE-EST16 Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 0 48 2 50
UCE-EST17 Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 27 0 1 28
UCE-EST18 Odontología 0 31 2 33
UCE-EST19 Odontología 48 0 0 48
UCE-EST20 Odontología 0 29 2 31
UCE-EST21 Ciencias Económicas 0 34 0 34
UCE-EST22 Ciencias Económicas 28 0 2 30
UCE-EST23 Arquitectura y Urbanismo 65 0 0 65
UCE-EST24 Arquitectura y Urbanismo 6 0 0 6
UCE-EST25 Artes 22 0 1 23
UCE-EST26 Hospital del Día 36 0 2 38
UCE-EST27 Centro de Matemática 12 0 1 13
UCE-EST28 Ciencias Psicológicas 0 27 0 27
UCE-EST29 Ciencias Psicológicas 13 0 1 14
UCE-EST30 Ciencias Psicológicas 3 0 1 4
UCE-EST31 Comunicación Social 33 0 2 35




6. En el estudio realizado, se ha logrado determinar el Tráfico Promedio Diario 
Anual (TPDA) en la Ciudadela Universitaria partiendo de la información 
obtenida de los conteos vehiculares el cual es de 4029 vehículos/días, el 
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puerta que mayor demanda tiene es la ubicada en la Calle Leyton con un 
ingreso de 1786 vehículos/día y de salida con 1636 vehículos/día esto se debe 
a que es la única puerta que permite el acceso y salida a personal vinculado 
con la universidad y a particulares. Se ha obtenido además el TPDAFUTURO 
hasta el año 2031 dando un valor de 5022 vehículos/días consiguiendo de esta 
manera una fuente de datos importantes para futuros análisis de tráfico que se 
realicen en la Ciudadela Universitaria. 
 
7. La determinación del nivel de servicio de las vías de la Ciudadela 
Universitaria se fundamentó en la metodología propuesta en el Manual de 
Capacidad Vial HCM 1965 del TRB (Transportation Research Board) 
obteniendo como resultado niveles de servicio que fluctúan entre B, C, D y E, 
estos niveles indican que la circulación es estable con pequeñas demoras 
hasta circulación inestable con situaciones de congestión; esto no se debe a 
fallas en la infraestructura vial sino más bien a la mala cultura vial. 
 
8.  En el estudio de tráfico realizado se han determinado las siguientes horas de 
máxima demanda u horas pico: 6H30 – 7H30, a esta hora existe acumulación 
de vehículos en los ingresos debido a que la demanda proviene de diferentes 
direcciones y el tiempo en el sistema automatizado de ingreso varía entre los 
20 – 30 segundos. 
 
9. La hora de máxima demanda de los sitios de estacionamiento esta entre las 
10H00 – 11H00 alcanzando un valor de 1146 vehículos que necesitan un 
lugar para estacionarse comparando con el número de estacionamientos 
señalados actualmente que es de 845 tenemos un déficit de 301 vehículos que 
no tienen un sitio de estacionamiento. 
 
10. El presente proyecto determina algunas actividades necesarias para facilitar la 
fluidez del tráfico en las vías de la Ciudadela Universitaria las cuales son: 
a) 4800 m2. de adoquinado de las vías que se encuentran actualmente 
empedradas. 
b) Delimitación de vías con la construcción de 387 m.  de bordillos y 502 m2. de 
aceras. 
c) Complementación de la señalización vertical y horizontal. 
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11. Las señales viales son medios físicos empleados para indicar a los usuarios de 
la vía pública la forma más correcta y segura de transitar por la misma, les 
permite tener una información exacta de los obstáculos y condiciones en que 
ella se encuentra es por esto que la Ciudadela Universitaria debe contar con 
una señalización completa y basándose en el Reglamento Técnico 
Ecuatoriano RTE INEN 004. 
 
12. Se han obtenido costos del mejoramiento de la carpeta de rodadura, 
implementación de bordillos y aceras y la complementación de la 
señalización horizontal y vertical; los mismos que han sido calculados en 
base a las cantidades de obra obtenidas de las dimensiones longitudinales y 
secciones transversales de los planos de detalles y considerando los espesores 
que tendrán los diferentes elementos, además de la cuantificación realizada en 
el plano respectivo de señalización. El listado de rubros se obtuvo en base a 
obras de similares características y basándose en las Especificaciones 
Generales para la construcción de caminos y puentes MOP-01-F-2002, los 
precios unitarios para estos rubros se los ha obtenido con equipo, mano de 
obra y materiales necesarios para la ejecución de cada rubro y tomando 
valores promedios de rendimientos. 
 
13. Se plantea una alternativa de solución al déficit de 301 parqueaderos que 
tiene hoy en día la Ciudadela Universitaria, en esta solución se ha incluido los 
parqueaderos que la universidad tiene previsto para los nuevos edificios, 
alcanzando así 563 sitios nuevos de estacionamiento. 
NORMALES ESPECIALES SUBTOTAL
UCE-EST.P01 Medicina Vet. y Zoot. 69 1 70
UCE-EST.P02 Ciencias Agricolas 41 1 42
UCE-EST.P03 Coliseo 42 1 43
UCE-EST.P04 Odontología 30 0 30
UCE-EST.P05 Centro de física 5 1 6
UCE-EST.P06 Jurisprudencia, Ciencias Políticas y Sociales 12 1 13
UCE-EST.P07 Centro de Idiomas 80 5 85
UCE-EST.P08 Edificio Facultad de Jurisprudencia 40 1 41
UCE-EST.P09 Edificio centro de copiado 228 5 233








1. Realizar un control riguroso a los vehículos estacionados en sitios no 
permitidos y aplicar las sanciones respectivas a los infractores según 
especifique el reglamento para la movilidad en la Ciudadela Universitaria  
para disminuir la congestión dejando libre la capacidad de la vía, lo cual 
permitirá al usuario trasladarse de un lugar a otro del campus universitario 
con mayor facilidad, puesto que los vehículos estacionados en la vía provocan 
conflicto en la circulación vehicular; es importante que exista una entidad 
dedicada enteramente hacer cumplir con lo estipulado en el reglamento. 
 
2. Para mejorar el tráfico en la hora pico se recomienda implementar en las dos 
puertas más congestionadas de las calles Leyton y Carvajal un contraflujo, es 
decir, que el flujo sea solo de ingreso por los dos carriles y la puerta de la 
calle Bolivia funcione normalmente para que los vehículos puedan salir por 
esa puerta. Esta medida nos ayudará a disminuir las colas de ingreso en las 
horas pico, pues este es uno de los problemas más graves que tiene en este 
momento el tráfico en la ciudadela universitaria. 
 
3. Implementar puntos de pago de los tickets electrónicos que reciben los 
vehículos particulares al ingresar a la universidad estos deberán estar 
ubicados en lugares de fácil acceso y donde no ocasionen disminución de la 
fluidez del tráfico, se puede ubicarse entre el hospital del día y el parqueadero 
de la facultad de Psicología o también por el centro de idiomas que son sitios 
de fácil acceso y nono son tan transcurridos y además se encuentran cerca de 
la puerta de salida, esto permitirá que el usuario ya pague con anticipación el 
ticket antes de llegar al lugar de salida, optimizando el tiempo de salida en la 
puerta de la calle Leyton, porque la actividad de cancelar en la misma puerta 
de salida ocasiona una demora en la salida y consecuentemente una cola de 
espera. 
 
4. Se deberá llevar a cabo una campaña de sociabilización para todo el personal 
universitario con respecto al Reglamento interno vehicular de la Universidad 
Central del Ecuador. Se recomienda realizar la campaña en cada facultad con 
varias charlas hasta lograr que todo el personal universitario sean estos: 
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alumnos, profesores y personal administrativo y de servicio tengan 
conocimiento completo del reglamento, además estas charlas deberán 
continuar cada semestre y realizarse con los estudiantes que ingresen al 
primer semestre. 
 
5. Se deben utilizar únicamente los sitios que se encuentran señalizados para 
estacionamiento de vehículos a pesar que se encuentren alejados de nuestro 
sitio de destino, para así dejar totalmente libre la carpeta de rodadura de las 
vías de la ciudadela universitaria y contribuir con el libre flujo vehicular en el 
campus universitario. 
 
6. Teniendo como precedente que el agua es uno de los factores que más afectan 
en la destrucción de los pavimentos es necesario mantener un buen drenaje 
vial para esto es necesario el mantenimiento de alcantarillas,  sumideros y 
cunetas y la limpieza frecuente en las vías. La mayor preocupación tanto para 
el usuario de las vías como para el personal de mantenimiento debe ser 
mantener las vías y cunetas sin ningún tipo de objeto que pueda tapar las 
rejillas de drenaje y provocar así una acumulación de agua en las vías, para 
esto debemos ubicar los basureros necesarios y concientizar al personal 
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Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
A-04
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
?????????????????????????




























1:750 Anexo A Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
A-05
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
?????????????????????????




1:750 Anexo A Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
A-06
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
?????????????????????????





1:750 Anexo A Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
A-07
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
?????????????????????????




1:750 Anexo A Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
A-08
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
?????????????????????????






- INVENTARIO VIAL. 
 
 




1:1250 Anexo B Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
B-01
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO VIAL
LAMINA B-01
LAMINA B-02 LAMINA B-03
LAMINA B-04 LAMINA B-05
LAMINA B-06 LAMINA B-07




1:1250 Anexo B Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
B-02
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO VIAL
LAMINA B-01
LAMINA B-02 LAMINA B-03
LAMINA B-04 LAMINA B-05
LAMINA B-06 LAMINA B-07




1:1250 Anexo B Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
B-03
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO VIAL
LAMINA B-01
LAMINA B-02 LAMINA B-03
LAMINA B-04 LAMINA B-05





























1:1250 Anexo B Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
B-04
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO VIAL
LAMINA B-01
LAMINA B-02 LAMINA B-03
LAMINA B-04 LAMINA B-05
LAMINA B-06 LAMINA B-07




1:1250 Anexo B Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
B-05
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO VIAL
LAMINA B-01
LAMINA B-02 LAMINA B-03
LAMINA B-04 LAMINA B-05
LAMINA B-06 LAMINA B-07
AUDITORIUM




1:1250 Anexo B Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
B-06
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO VIAL
LAMINA B-01
LAMINA B-02 LAMINA B-03
LAMINA B-04 LAMINA B-05
LAMINA B-06 LAMINA B-07




1:1250 Anexo B Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
B-07
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO VIAL
LAMINA B-01
LAMINA B-02 LAMINA B-03
LAMINA B-04 LAMINA B-05
LAMINA B-06 LAMINA B-07
  
ANEXO C 
- INVENTARIO DE 
ESTACIONAMIENTOS. 
 




1:1250 Anexo C Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
C-01
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS
LAMINA C-01
LAMINA C-02 LAMINA C-03
LAMINA C-04 LAMINA C-05
LAMINA C-06 LAMINA C-07




1:1250 Anexo C Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
C-02
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS
LAMINA C-01
LAMINA C-02 LAMINA C-03
LAMINA C-04 LAMINA C-05
LAMINA C-06 LAMINA C-07




1:1250 Anexo C Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
C-03
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS
LAMINA C-01
LAMINA C-02 LAMINA C-03
LAMINA C-04 LAMINA C-05





























1:1250 Anexo C Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
C-04
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS
LAMINA C-01
LAMINA C-02 LAMINA C-03
LAMINA C-04 LAMINA C-05
LAMINA C-06 LAMINA C-07




1:1250 Anexo C Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
C-05
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS
LAMINA C-01
LAMINA C-02 LAMINA C-03
LAMINA C-04 LAMINA C-05
LAMINA C-06 LAMINA C-07
AUDITORIUM




1:1250 Anexo C Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
C-06
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS
LAMINA C-01
LAMINA C-02 LAMINA C-03
LAMINA C-04 LAMINA C-05
LAMINA C-06 LAMINA C-07




1:1250 Anexo C Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
C-07
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS
LAMINA C-01
LAMINA C-02 LAMINA C-03
LAMINA C-04 LAMINA C-05
LAMINA C-06 LAMINA C-07
  
ANEXO D 


























Indicadas Anexo D Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
D-01
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
MEJORAMIENTO VIAL
ESCALA                                                                   1:20
ESCALA                                                                          1:20
ESCALA                                                                                  1:20
PLANO DE MEJORAMIENTO
















1:1250 Anexo E Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
E-01
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
???????????????????????????????????
LAMINA E-01
LAMINA E-02 LAMINA E-03
LAMINA E-04 LAMINA E-05
LAMINA E-06 LAMINA E-07




1:1250 Anexo E Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
E-02
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
??????????????????????????????????
LAMINA E-01
LAMINA E-02 LAMINA E-03
LAMINA E-04 LAMINA E-05
LAMINA E-06 LAMINA E-07




1:1250 Anexo E Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
E-03
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
??????????????????????????????????
LAMINA E-01
LAMINA E-02 LAMINA E-03
LAMINA E-04 LAMINA E-05
LAMINA E-06 LAMINA E-07




1:1250 Anexo E Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
E-04
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
??????????????????????????????????
LAMINA E-01
LAMINA E-02 LAMINA E-03
LAMINA E-04 LAMINA E-05
LAMINA E-06 LAMINA E-07




1:1250 Anexo E Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
E-05
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
??????????????????????????????????
LAMINA E-01
LAMINA E-02 LAMINA E-03
LAMINA E-04 LAMINA E-05
LAMINA E-06 LAMINA E-07
AUDITORIUM




1:1250 Anexo E Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
E-06
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
??????????????????????????????????
LAMINA E-01
LAMINA E-02 LAMINA E-03
LAMINA E-04 LAMINA E-05
LAMINA E-06 LAMINA E-07




1:1250 Anexo E Octubre 2012
Sr. Tito Balladares Ing. Rodrigo Herrera ?????????????????
E-07
Sr. Pablo Tapia ???????????? ????
??????????????????????????????????
LAMINA E-01
LAMINA E-02 LAMINA E-03
LAMINA E-04 LAMINA E-05
LAMINA E-06 LAMINA E-07
  
ANEXO F 
- DIAGRAMA DE GANTT. 
- CRONOGRAMA VALORADO. 
- DIAGRAMA DE RED. 
 
 
Id Modo de 
tarea
Nombre de tarea Duración
1 MEJORAMIENTO VIAL 40 días
2 Implementación de aceras y bordillos 40 días
3 Replanteo y nivelación lineal 20 días
4 Excavación manual 20 días
5 Desalojo hasta 1 km 20 días
6 Encofrado metálico para bordillo 30 días
7 Bordillo de H.S. f'c= 180 kg/cm2 35 días
8 Acera H.S. f'c= 180 kg/cm2, e=10 cm 30 días
9 Mejoramiento de la capa de rodadura 35 días
10 Excavación sin clasificar 20 días
11 Desalojo hasta 1 km 20 días
12 Sub-base clase 3 25 días
13 Adoquinado: Adoquín H. S. Fc=350kg/cm2. 20 días
14 Berma HS 210kg/cm2 h=30cm, b=15cm, Encofr. 610-(1)b 
Especif.MOP-001-F2002.
20 días
15 SEÑALIZACIÓN 40 días
16 Señalización Horizontal 40 días
17 Marca en pavimento, pintura blanca y amarilla (centrales y laterales) 12 
cm Pintura epóxica (con micro esferas en una proporción de 0,7 kg/lt)
40 días
18 Marca cruce peatonal, pintura color blanca 20 días
19 Marca línea de bordillo, pintura color amarilla 40 días
20 Marca flecha de sentido, pintura color blanca 40 días
21 Marca flecha de sentido con un giro, pintura color blanca 40 días
22 Marca flecha de sentido con dos giros, pintura color blanca 40 días
23 Marca con dos giros, pintura color blanca 40 días
24 Señalización Vertical 20 días
25 Señales a lado de la vía (preventiva 60x60) 20 días
26 Señales a lado de la vía (reglamentaria 60x60) 20 días
27 Señales a lado de la vía (informativa 120x60) 20 días
semana 1 semana 2 semana 3 semana 4 semana 5 semana 6 semana 7 semana 8






















PROYECTO: ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA - UCE
Proyecto: Gantt
Fecha: mié 17/10/12
ITEM DESCRIPCIÓN UNIDAD CANTIDAD P. UNIT. TOTAL Semana 1 Semana 2 Semana 3 Semana 4 Semana 5 Semana 6 100.00%
1 MEJORAMIENTO VIAL      124,020.72 5,890.79             10,793.22           31,985.38           34,238.37           33,239.81           7,873.21             
2    Implementación de aceras y bordillos        21,579.74 1,206.04             3,855.22             5,186.64             4,031.47             4,010.46             3,289.97             94.86%
3       Replanteo y nivelación lineal m 387.00        1.15                   445.05 130.73                155.77                155.77                2.78                    
4       Excavación manual m3 193.28        6.18                1,194.48 350.88                418.07                418.07                7.47                    
5       Desalojo hasta 1 km m3 231.94        7.42                1,720.98 505.54                602.34                602.34                10.76                  
6       Encofrado metálico para bordillo m 386.78        3.40                1,315.05 38.36                  306.85                306.85                306.85                306.85                49.31                  
7       Bordillo de H.S. f'c= 180 kg/cm2 m 386.78        18.67              7,221.18 180.53                1,444.24             1,444.24             1,444.24             1,444.24             1,263.71             70.41%
8       Acera H.S. f'c= 180 kg/cm2, e=10 cm m2 501.71        19.30              9,683.00 927.95                2,259.37             2,259.37             2,259.37             1,976.95             
9    Mejoramiento de la capa de rodadura      102,440.98 4,684.75             6,938.00             26,798.74           30,206.90           29,229.35           4,583.24             
10       Excavación sin clasificar m3 1,440.03     1.70                2,448.05 719.11                856.82                856.82                15.30                  
11       Desalojo hasta 1 km m3 1,728.03     7.42              12,822.00 3,766.46             4,487.70             4,487.70             80.14                  
12       Sub-base clase 3 m3 912.02        6.24                5,690.99 199.18                1,593.48             1,593.48             1,593.48             711.37                
13       Adoquinado: Adoquín H. S. Fc=350kg/cm2. m2 4,800.09     16.72            80,257.50 19,562.77           28,090.13           28,090.13           4,514.48             41.39%
14
      Berma HS 210kg/cm2 h=30cm, b=15cm, Encofr. 610-(1)b Especif.MOP-001-
F2002.
m 122.00        10.02              1,222.44 297.97                427.85                427.85                68.76                  
15 SEÑALIZACIÓN        33,382.65 210.32                4,843.50             11,433.31           11,433.31           5,242.88             219.29                
16    Señalización Horizontal          5,434.15 210.32                825.90                1,651.33             1,651.33             875.93                219.29                
17
      Marca en pavimento, pintura blanca y amarilla (centrales y laterales) 12 cm 
      Pintura epóxica (con micro esferas en una proporción de 0,7 kg/lt)
m 281.40        0.42                   118.19 17.36                  20.68                  20.68                  20.68                  20.68                  18.10                  
18       Marca cruce peatonal, pintura color blanca m2 805.25        4.97                4,002.09 575.30                1,400.73             1,400.73             625.33                
19       Marca línea de bordillo, pintura color amarilla m 513.25        0.42                   215.57 31.66                  37.72                  37.72                  37.72                  37.72                  33.01                  
20       Marca flecha de sentido, pintura color blanca u 35.00          10.46                 366.10 53.77                  64.07                  64.07                  64.07                  64.07                  56.06                  13.81%
21       Marca flecha de sentido con un giro, pintura color blanca u 26.00          10.46                 271.96 39.94                  47.59                  47.59                  47.59                  47.59                  41.64                  
22       Marca flecha de sentido con dos giros, pintura color blanca u 29.00          10.46                 303.34 44.55                  53.08                  53.08                  53.08                  53.08                  46.45                  
23       Marca con dos giros, pintura color blanca u 15.00          10.46                 156.90 23.04                  27.46                  27.46                  27.46                  27.46                  24.03                  
24    Señalización Vertical        27,948.50 4,017.60             9,781.98             9,781.98             4,366.95             
25       Señales a lado de la vía (preventiva 60x60) u 50.00          169.60            8,480.00 1,219.00             2,968.00             2,968.00             1,325.00             3.88%
26       Señales a lado de la vía (reglamentaria 60x60) u 50.00          169.60            8,480.00 1,219.00             2,968.00             2,968.00             1,325.00             
27       Señales a lado de la vía (informativa 120x60) u 50.00          219.77          10,988.50 1,579.60             3,845.98             3,845.98             1,716.95             
157403.38 0.00%
6,101.11             15,636.72           43,418.69           45,671.68           38,482.69           8,092.50             
3.88% 9.93% 27.58% 29.02% 24.45% 5.14%
6,101.11             21,737.83           65,156.52           110,828.20         149,310.89         157,403.39         
3.88% 13.81% 41.39% 70.41% 94.86% 100.00%PORCENTAJE ACUMULADO





PROYECTO: ESTUDIO DE TRÁFICO Y SEÑALIZACIÓN VIAL PARA LA CIUDADELA UNIVERSITARIA - UCE
DIAGRAMA DE RED
??????????????????????????????????????????????????????????????????????????????????????
